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2ur  Theorie  der  Tarifbildung. 

Van 

K.  Offenberg,  Begierangsratb. 


Im  Jahrgaug  1890  dieser  Zeitschrift  (S.  1  C,  161  ff.,  911  tf.)  hat 
Herr  6«heimratli  Lauohardt  mehrere  sehr  interessante  Artikel  uber  die 
Theorie  der  Tarifbildimg  ver5ifeiitlieht,  die  meines  WisseDs  bulang  eiue 
BesprechiiDg  iiicbt  gefdoden  baben.  Diese  auifollende  Thatsache  ist  wohl 
DOT  dadurch  zu  erklftren,  dafs  die  Anfisfttze  wegen  Ibrer  hochmatbema- 
thueben  Form  ffir  den  Laien  tbe!]wei8e  imveretftndlicb  eind.  Wesseo 
KeDDtDisae,  wie  das  bei  den  meisten  Nichttecbuikem  der  Fall  sein  darfte, 
nicht  weit  fiber  die  Gleiehnngen  ersten  Grades  binaoegeben,  der  muTs  auf 
ein  Teistftndnifs  der  angestellten  Berecbnnngen  verzichten  und  kann  sieli 
RUT  mit  den  Schlofsergebnissen  befossen.  Indessen  ist  im  Grunde  doch 
ancb  die  Matbematik  onr  eine  Form  des  Denkene  nnd  aucb  deren  £rgeb' 
ntsse  kdnneu  anf  Grand  deriallgemeinen  Denkgesetze  einer  Nachprufung 
anterzogen  werden,  ohne  dafs  anf  den  Bewei.^gang  im  Einzelnen  zarfick- 
gegriifeD  werden  mfifste. 

Bekanntlich  kann  man  mit  strong  mathematiscben  Formebi  beweisen, 
dafo  1  =  2  ist,  nnd  weon  ancb  der  Laie  vieHeicbt  ffir  den  Augenblick  nicht 
angeben  kann,  wo  der  Fehler  steekt,  so  darf  er  docb  getrost  behaapteu, 
dais  das  Resnltat  falsch  sei.  In  gleicher  Weise  kann  man  auch  aus  deu 
Schlusseu,  welcbe  Lannhardt  aus  seineii  Bcrechnungen  zleht.  sofern  .sie 
mit  anderweiten  Beobachtungen  nicht  uhereinstiuinien,  uachweiseii,  dais 
in  der  Ht  >  lHiiinf(  irgendwo  eiii  Feliler  stecken  nifisse. 

Ein  .s(hliigtindc8  Beispiel  hierfiir  au.s  einem  andereii  Laiinliaidt'scheii 
Werko.  seiner  ^Theorie  des  Trassirens",  nir»<i;r  hioi  IMatz  linden: 

Die  xVulagekosten  einer  Balm  sti-lu'ii  in  ciin'r  gewis.sen  Werhsel- 
iH/ikjhung  zu  <Ien  Betriebskosteu.  Wenn  «*s  irill,  /wei  Orte.  die  dun  li 
rine  Haehe  Mulde  getrennt  sind,  mit  einer  Eisenliaiin  zu  veii)iiHieii.  >o 
baut  njaii  am  billigsten,  wenn  man  die  Balm  einfadi  der  (Teliindobildung 
fblgeu  ialfiit-    Daun  hat  aber  sprier  jeder  Zug  das  verlorene  Gcfalle  zu 
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iilterwiiukn,  luitiiin  eihohen  sicli  die  Betiit'l»sko>ten.  Schiittet  man  um- 
gekehrt  in  der  Mulde  eiiien  Damm  aut"  bis  zur  llorizontaleu,  so  steigen 
die  Anlage-,  aber  fallen  diu  Betriebskosten.  Luuiiliardt  berecbnet  nun 
(Theorie  des  Tras5«irens  S.  10)  des  Genaueieii  die  giinstigste  iiuhe  des 
Anlajfekapitals  iiml  kommt  zu  dem  Ergebnisse,  dafs  eine  Privatbahn 
andt'is  vd  faiireu  werde  als  eine  nacb  etMiiciiiwiilhschaftlichen  Gi  LiiHisiitzen 
vrrwaltete  Bahn.  uiid  dafs  das  ateineinwirtlisji-liaftlich  ifiin.stigste  Verhaltnifs 
!ii«'ina!s  spitf'iis  eiiiei"  rrivatbuhn  zur  Anwendiuig  konmicn  werde.  (Th'ifk- 
iit  hei  vvei.se  tiicbt  er  fiir  seine  matiiematiscli  erwieseuen  8utze  eiu  koukrete.s 
Beispiel.    Er  beitauptet: 

Wenn  nach  genieinwirthschaftlirhen  riiuudsatzeu  fur  eine  be.stimmle 
Streeke  mit  einem  Verkehre  von  800000  t  bei  einem  Fracht>;if/(>  von 
(>,04  M  fur  das  Tonnenkiiometer  uud  einem  iandesiiblichen  Ziusiulse  von 
5  pCt.  die  gilnstigsten  Aiila^vkosten  sich  auf  126500^5?  fur  das  Kilometer 
8tellten,  indem  die  Betriebskosten  fiir  das  Tonnenkiiometer  sich  dabei  auf 
0.0220  M  beliefen,  so  w&rde  eine  Privatbalin  im  gleicben  FaHo  imi  ^^JOOO  m 
fur  das  Kilometer  anwenden.  obi^Ioirh  si(  li  dabei  die  Betriebskosten  aaf 
0,0975  fflr  das  Tonnenkiloniott  r  crlioiitt  ii.  Denn  die  Privatbabn  verdiene 
in  diesem  Falle  jab rlieb  800000  (0,04  -0,0'275)  =  10  UOO  M  oder  I2V2  pCt. 
ihres  Anlagekapitals.  die  gemeinwirtbschaftlicli  angelegte  Bahn  dagegeit 
zwar  800  (XK)  (0,04  —0,0229)  =  13  680  uv.  Indessen  mache  das  nur  10^  pCt. 
des  Anlagekapitals. 

Das  ist  offenbar  nnricbtig.  Angenscheinlich  Terwecbselt  Launhardt 
irgendwo  in  sdner  Recbnung  das  Anlagekapital  einer  bestimmten  Strecke 
mit  dem  Aktienkapitale  einer  Privatgesellschaft;  aber  beide  decken  sich 
darchans  nicht 

Bekanntlicb  baut  wobl  kanm  eine  Privatbahn  tediglich  mit  eigenem 
Kapitale.  Wobl  alle  geben  Obligationen  ans.  Wenn  nnn  eine  PriTatbahn 
Tor  der  Wabl  steht,  ob  sie  80000  m  fur  das  Kilometer  aoleihen  und 
damit  10000  m  verdienen,  oder  ob  sie  126600  M  anleiben  und  damit 
13680  M  verdienen  soil,  so  wird  sie  sich  unter  normalen  Umstuuden 
offenbar  zu  der  hoheren  Anleihe  entschliersen.  Deun  im  ersten  Falle  be- 
Iftuft  sich  ihr  Reinverdienst  nach  Abzug  der  Auleihezinsen  auf  10000 — 40(X) 
=  6000  M.  im  letzteren  Falle  auf  13  680—6326  =  7356  m.  Kurz  eine 
Privatbabn  wird  im  ureigensten  Interesse  genau  so  bauen,  wie  eine  gemeiu- 
wirtbscbaftlicli  geleitete,  und  wenn  Launhardt  mathematisch  das  Gegen- 
tbeil  bereebnet,  so  kaun  man  rubig  behaupten,  dafs  die  Rechuung  falseh 
i>ei,  obne  angeben  zu  k5nnen,  wo  der  Fehler  steokt. 

Inimeriiin  babe       aus  dem  Falle  entnommen,  dafs  mnn  an*  li 
uber  der  hdhereii  Mathematik  nicht  ohue  Weiteres  die  Watteu  zu  streckea 
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liraucht  uiid  hei  nSherer  Duri-hsicht  der  Launhardt'scbeu  Aufsiitze  iiber 
<Ue  Theorie    der  Tarifbildung  habe  ich  denn  auch  iiamentlich  in  den  ali- 

seraeinereii  Ausffihrungen  des  ersten  Tbeils  Manches  gefaudeo,  was  metiies 

Erackiteas  nicbt  unwidersprocbeo  bleibeii  dart. 

I 

Launhardf  hat  sieh  zur  Autgabe  gestellt,  fiir  Deutscliland,  in  welcUom 
ja  dem  Wesentliehen  nach  das  8taat^bahni<tydteni  zur  Darchfuhning  ge* 
langt  ist,  theoretisch  die  rii'htigste  Art  der  Tarifbildang  zu  ennitteln. 
Von  der  Eintheiluug  ausgehend,  dafs  die  Tarifbildong  cntweder  nach  dem 
gemeinwirthscbaftlicben,  oder  nach  dem  privatwirthschaftlichen  oder  nach 
dem  GeblihrenpriDzipe  erfolgen  kOnne,  erOrteit  er  in  dem  ersten  Theile 
seines  Aofsatzes  die  gemeinwirthschaftlich,  im  zweiten  Theile  die  privat- 
wirthschaftlich  gfiostigste  Tarifbildong,  wftbrend  er  anf  das  Gebiihren- 
prinzip  nicbt  weiter  emgeht.  In  einem  dritten  Theile  hat  er  sich  dann 
des  Eingehenderen  mit  den  Personentarifen  befafat 

Er  Iconmt  zn  dem  Ergebnisse,  dafs  nach  dem  gemeinwirthschaftlichen 
Graudsatze  die  einzig  richtige  Tarifinmg  die  sei,  bei  velcher  die  Fracht 
anf  die  BetriebslLOsien  festgestellt  werde.  Da  dann  indessen  die  Kosten 
fur  die  AnlagcTerzinsnng  iind  die  Unterhaltung  nnd  Bevachuug  der  Bahn, 
welche  er  niebt  za  den  Betriebskosten  gerecbnet  wissen  wilt,  in  aoderer 
Weise,  also  etwa  dnrch  direkte  Steuem  anfgebracht  werden  mQfsten,  m 
fiei  bei  der  derzeitigen  Lage  des  Staatshausbaltes  an  die  Einfiihrung  dieses 
fremeinwirthhibaftlich  gunstigsten  Tarifes  oicbt  zn  denken.  Man  musse 
•lahcr  anf  die  Vortheile  dieses  Tarifes  verzichten  und  die  TariiiruDg  nach 
deal  privatwirthschaftlichen  Gmndsatze  einrichten.  Denn  da  die  Balinen 
im  Staatsbesitze  seien.  so  ivorame  der  Ueberschufs  wieder  der  Allgeniein- 
beit  zu  iiute  und  wenn  bicrbei  aucb  nicbt  der  tbeoretisch  giol^-tnioglicbe 
Xutzen  erzielt  werde,  .so  werde  doeh  das  praktiscb  moglicbe  burhste  Mafs 
dcs^jiflben  erreicbt.  Als  den  in  privatwirtbschaftlioben  Sinne  giinstigsteu 
Tarif  ermitteit  Launbardt  einen  Tarif  mit  fallenden  Satzen. 

WVitfren  bererbnet  er,  diils  lifi  Aiiiialiiiic  sriiics  i;('|jiein\\  ii  tii- 
?i<-hattl''  h  1  iditiicsten  Tarifes  ficr  Volkswohlstand  jiibrJicb  iini  115  Mil- 
lioni'n  u/  zunilnnt'i)  werdf.  Dagegen  .scbeint  er  s"icb  in  diest-r  l^c/.ii  huns 
von  der  Kinfnhniug  seines  als  privatwirtlisi-liiiftlich  orrnistigslen  bezeicb- 
m'tt;n  Tai  itVs  ht  viel  zii  verspici  hen,  da  die  jetzigcn  iSiltze  schon  viel- 
facb  imter  jencn  Tarif»atzen  norniii  t  soicn. 

Lannbardt  verzichtet  also  lediglicb  aus  finanztecbniscben  ClrQnden 
anf  eine  j&hrliche  Vermehmng  des  Volkswoblstandes  nm  den  Betrag  von 
115  Miltionen  of,  Nnn  ist  znzngeben,  dafs  die  Bumme  von  115  Millimien 
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keiii  Bi'trag  ist,  wegen  (lessen  man  die  ganzen  1- /  it  v  ;  h  iltui>:se  auf  deii 
Kopl"  stcllen  durfte.  Aber  Lcrols  geiiug  hleibt  sie  dut  h  uol-Ii  iuimer,  uu\ 
die  ernstliche  ErwRgung  zii  criu  ischen.  ob  denn  nirht  darch  irsend  welclie 
Turil'ge^taliuiig  in  der  Kichtuiig  dieses  gemeinwirihschaftlicli  so  uiinstiaeii 
Tarifes  wetiigstens  ein  Theil  jener  Surame  crerettet  warden  kruiFite.  Ich 
plaubc  iiicLt,  dais  Ilerr  Ens^el  und  audere  Tuiiiistiiriuer  sicli  i'iiifa<-h  init 
liiuaiztechnischcu  liucksidiU'ii  ubspt'i.son  lassen  wurden,  wenn  sie  uberhaupt 
die  Launhardt'schen  Darlegungen  kiiunten. 

Indessen  mussen  gegen  die  Richtigkeit  der  letztcn  n  recht  orheblinhe 
Bedenken  geltend  gemacht  werden.  Freilich  fallen  dieselben  zum  Theil 
weniger  Laanhardt  zur  Last,  als  der  iandJ&afigen  Aaffassung,  der  er  viel- 
fach  ohne  genaaere  Prul'ang  gefolgt  ist. 

IT. 

£9  unterliegt  keiuem  Zweifel,  dafs  als  wirthsehaftlich  vortheilhaft 
jeder  Transport  anzusehen  ist,  bei  dem  die  durch  den  Transport  erzielte 
Werthvermehrnng  die  auf  ihn  verwandten  Kosteti  ubersteigt.  Der  beste 
Tarif  ist  also  der,  der  die  AusfQhrung  alter  wirtbschaftiioh  vortheiihaften 
Transporte  ermdglicht.  Aber  moTs  deswegen  der  Tarif  auf  die  Seibst^ 
kosten  gestelit  werden? 

Hier  die  Lannhardt'sehe  Beweisf&hrang: 

„Sind  die  Betriebskosten,  welche  der  Eisenbahnverwaltung  aus  (b-r 
Verseiidiing  einer  Giitereinbeit  auf  eine  bestimmte  Entfernung  erwaohst-ii 
B,  und  wird  daffir  eine  Frarht  =  F  erhoben,  so  eewinnt  die  Halm  ui 
(iieser  Oiitereinheit  einuu  BttriebsilborsrhulV  N  -  F  1^.  Wild  jct/t  die 
Fracht  urn  eincn  kleinen  Betrau  d  F  berabgesetzt.  so  veiniimiert  sicb  (b*r 
Botriebsiiborscburs  der  Eiseubahii  um  diese  Grofse,  wahrend  drr  Enipfangt-r 
oder  der  Vorsender  des  Gutes  oder  aurh  hoido  zusanimen  na<  h  irgend 

wolcben  Tbeiiungsverbaltnissen  genau  den  fflcirhcii  Hdrau  tit  winnen  

sodafs  vom  genieinwirth.schaftliclicii  Staii(l|)uukte  dir  Heralivtzuiig  dor 
Fraobt  fur  diesc  Gutereinbeit  clciclii^ultig  ist.  Allcin  die  in  Folge  der 
Frachtcrniaisii^uiii;  tiir  den   I'^inplanger   des  Gutes  entstebende  Vermin- 

deniuff  des  Giilcujreises  ruft  eine  verinebrte  Nai  hirage  bervor   Di<? 

lb  rahsetzung  der  Fracht  um  den  Betrag  d  F  liat  denn  ein»'  Vi  iiiKduuna: 
d<'r  triilier  zur  Versendung  gekommenen  Guternieiigi'  /  um  irgend  welcheri 
kleinen  Betrag  d  zur  Folge.  Der  Fmpranger  des  Gutes  macht  an  dieseni 
Meliibczuge  d  keinen  Gewiim.  denn  er  bezahit  genau  das  datfir.  was 
er  ihm  worth  ist,  und  er  wiirde  ihn  nicht  genommen  haben.  wenn  dtr 

rreis  mn  d  ¥  hither  geblieben  wilre   Aber  die  Frarbtermafsiguna: 

hat  eiueu  audereu  gemeinwirthschaftiiL-hen  Gewinu  zur  Folge,  weleher 
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uiiter  allrii  Uiustiindi'ii  fintritt,  solantrf  die  ermafsijjfte  Fraclit  iioili  holier 
liU  die  Cellist koi»tt!ii  ties  lietiiebesi  bk'ibt.  Es  ist  dies  der  Betriehsiiher- 
N  liais  an  dem  dureh  die  FrachtherabRctzuiig  iiru  geweckten  Vt  rkrlire. 
D\<f  Q;arize  nns  dt^v  Herabsetzuiig  dtr  Fracht  euUsichende  ErhohuuK  des 
gein-*iinvii  1  hscliultlichen  Xutzens  besteht  sonach  Jiu.s  dem  au  deui  mu. 
gtrvvHokten  Verkehre  gewouiieiien  Betriebsuberschutise/ 

Daraiis  wird  daDn  gefolgert: 

^dafs  der  hOchste  gemeinwirthschaftliche  Nutzen  der  fiiseobabueo 
(our)  dnrch  Feststelliug  der  Fraeht  auf  die  Selbstkosten  des  fietriebs  er- 
reieht  wird." 

Offenbar  liegt  bier  ein  gewaltiger  Sprung  in  der  Beweisfiihrang  vor. 
Der  bishciige  Verkehr  war  doch  trotz  der  boheren  Frachten  mOglirh.  Fur 
dt^u  iieuen  Verkehr  bedarf  es  freiJich  einer  Uerabsetzung  der  Tarife.  We.s- 
halb  die  letztere  aber  auf  den  alten  Verkehr  ausgedehnt  werden  niufste, 
i.<t  in  keiner  Weise  ersiehtlich.  Man  wird  vielleicbt  eiitgegenhalten,  dais 
eint^  solche  Mafi;re}(el  pnikliscb  nicht  durchfiihrbar  sei.  Nun!  Uier  ist 
ejD:?tweilen  von  Theoiie  luid  nicht  von  l*r;ixis  die  Kede.  Etwas  Vollkom- 
nienes  konnen  wir  auf  Erden  ja  fiberhaupt  nioht  schatVeii,  uiul  so  werden  . 
wir  niit  keineni  Taiifc  Jeinals  den  theoretisch  hochstmOglichen  Nutzen  er- 
reit'hen,  erj^t  reeht  nicht  iiiit  cini'iii  testen  Tarife  in  Hohe  der  angeblichen 
Selbstkosten,  die  sitth  ja  gar  uit  hl  eiuiitteiu  hissen,  wie  uuten  uocb  gezeigt 
werden  winl. 

Uebngen.>  war  es  von  jeber  Rostri  hen  der  Bahnvei wall unmn.  miter 
Aufrt-ehterhaltung  der  bestelKMidt^i  Tariff  dom  nenon  Verkelire  l»il!iuere 
Sjltze  zu  versrhaft'en,  und  die  I'raxis  hat  zu  dem  Zweek  bereits  ciii  llcer 
Non  Mitteln  ersonnen.  Dahin  /fihlt  zunHchst  eine  iiinfani^reiche  Giiter- 
k'ri>-=ifikalion,  dnrin  die  Kiiifuhruiii;  zahlrt*i<'hpr  Aiisiialiiii«'tai  ife.  Differential- 
tarife.  Exporttarife.  Kabat  I  tarife  ujid  in  letzter  Linie  der  verponteu  Ro- 
faktien.  Sie  alle  zielen  darauf  ah.  miter  Srhnnnnq;  der  bisherigen  Kin- 
nahmen  alle  wirthschaftlich  nndi  vortheilliafteii  Traiispnrte  der  Bahn  zu- 
zufubren.  Denkt  man  sich  dieses  System  von  Personlit  hkoiteri  mit  iin- 
gHwohnliehem  Scharfblicke  und  von  unbozweifolter  Unparteilirhkoit.  (b-nen 
nur  «lie  Hebung  des  Gemeinwnhles  am  Herzen  lage,  naoh  Thunliclikeit 
verxolikommnet,  so  ist  nicht  abzusehen,  wie  der  wirthschaftliche  Nutzen 
bei  irgend  eineni  anderen  Tarifsysteme  grofser  sein  kOnnte.  Der  Unter- 
schied  zwischen  diesem  Syst^me  und  dem  Launhardt'schen  ist  nur  der, 
dafs  naoh  diesem  der  Vortheil  der  Bahnverwaltung,  nach  dem  Launhardt- 
schen  den  Verkehrsinteressenten  zufUllt,  was  er  ja  als  gemeinwirthschaft- 
lieh  gleichgiiltig  bezeichnet.  Es  giebt  in  diesem  SioDe  eine  ganze  Mcnge 
gemeinwirtbschaftlich  gleich  g&nstiger  Tarifbildongen,  und  aueh  der  Tarif 
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einer  rein  i»iivulwirt.schaHlicli  veivvalteteu   Bahn  kounte  theoretisch  selir 
wolil  (litse  giinstigste  Gestaltung  zeigen.    Keineswegs  uber  ist  es  zur  Er- 
/ieluiig  d<»s  hOchsten  wirthschaftlichen  Nutzeus  ortorderlieh,  auf  die  Ver- 
ziiisuug  de8  Aulagekapitals  zu  verziclitun. 

lU. 

Der  Lannhardt'sche  Tarif  in  flohe  der  Selbstkosten  hat  angenschein- 
lich,  wenn  anch  anbewti&t,  gar  nicht  den  Zweck,  die  Selbstkosten  zu 
decken,  sondem  es  ist  im  Gmnde  nnr  ein  Prohibitivzoll  zur  Femhaltong 
wirthschafUicb  nicht  vortheilhafter  Transporte.  Streng  genommen  kOnnte 
man  nach  der  Lannhardt'schen  Theorie  von  der  Erhebung  eines  Fracht- 
satzes  vOUig  absehen^  wenn  man  nor  in  anderer  Weise,  etwa  dnrch  hohe 
Strafen,  Saehverstftndigenkommissionen  oder  dnrch  irgendwelehe  noch  nen 
zu  erfindende  Hittel  daftir  Sorge  triige,  dafs  nnwirthsehaftliche  Transporte 
niebt  beanspmcht  wflrden. 

Die  Festsetznng  der  Fracht  anf  die  Selbstkosten  ist  aber  nicht  ein- 
mal  das  stets  richtige  Mittel,  den  hOchsten  gemeinwirtbschaftlichen  Kntzen 
herbeizaf9hren. 

Ich  mufs  hicrl>c'i  utwus  iiSber  auf  die  eigenthuraliclit  n  Ansrhauuugi'ii 
Launhardt's  fiber  gewisse  wirtliiscliattiiche  Vorg^nge  eingelicu.  Er  be- 
hauptet  (S.  6): 

^Die  gauze  aus  der  Ikiabietzung  der  Fracht  entstcht'iidt!  Erhubuiig 
des  gemeiiiwirtbsthattlicheu  Nutzens  der  Eij^tnibabiieii  be-steht  au4>  deiii 
au  dem  ueu  geweckten  Verkehre  gewonneneii  BftritliFii'iberschusse.** 

8eiueu  Beweis  hierfiir  bal)*'  ich  sehon  obeu  wortlith  augeiiibrt.  Ver- 
seuder  und  EnipfftnijtM  uiacheu  dauarb  au  deu  ueu  zur  Yersenduug  ge- 
laageri(b'n  Giittiru  keiuen  Gewinu. 

^Eiiitiniiis  et  venditionis  est  iiivic  ni  so  rin  iimscribere.  Weseu  uud 
Endziel  (b's  Ifandels  ist  cs.  sich  i;t'i;eiiseitii;  /ii  iibervortbeilen/  Au  diese 
etwas  vdisuiulllutblich*'  AutVassuim  dt'V  I'aiidekten  wird  man  uuwillkurlirh 
eriunert.  weiiii  man  die  ol)io«.ji  Ausfubningeu  liest.  Als  wenn  es  —  vnn 
den  paar  Betrug.s-  und  auderen  AusnulnnefiUleu  abcresehen  —  iui  J.t^l'^  Ti 
ii^ieiid  ein  Geschiift,  einen  Kauf,  eiuen  Tau>!ch  n.  >.  w  gfibe.  bei  dem 
niebt  beide  Tbeilc  ^owinnon.  Wenn  A  3  Schiniuiel  and  1  Uappeu  bat, 
jedes  Pfcrd  lOiX)  m  werth,  und  B  3  Rappen  und  1  Schimmel  in  gleii  l)**m 
Wertbe  und  .sic  tauschen  nun  den  1  Rappeji  und  don  1  Srhimmel  u»'ueu 
cinander  aus,  so  bat  jeder  jetzt  ein  Viergebpann,  wt  l*  bts  ai<  solrbt  s  viel- 
leicbt  6000  .//  wcith  ist.  Koiner  von  boiden  hat  also  den  anderen  iilu  r- 
vortbeilt,  und  dnrli  hat  jedor  tx-i  doni  GeschSfte  einen  Gewinn  uenun  lit. 
Genau  so  verhalt  es  sick  der  Hegei  uach  bei  jedem  auderen  Gescbatte. 
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Ja  es  ist  gerade/u  Voraussetzuug  eiues  jeden  GefichfifteabfichliiMdS,  dais 
jeder  der  yertragsckiierseuden  dabei  za  gewinnen  hofit.  Die  Fftlle,  wo 
der  elne  oder  der  andere  sich  dabei  tauscht,  oder  gar  aile  beide,  was 
aacb  vorkommen  kaim,  siud  so  in  der  Minderzabl,  dafs  aie  nicht  in 
Betracht  kommen. 

K.s  ist  nl<'»  Jiiclit  wahr.  'hifs  die  aus  einer  Frai  litln'rabsct/jui!:  ent- 
j!t*'h*^fide  ErhOluiiii;  <les  geiuciiiwirthKchaftlichen  XuUeri.s  luir  in  diMii  au 
(ieui  ueaeii  Veikelirt-  ijewnnnonen  Ht'tricbsfihfr'^rhnssf'  hestclit,  vieliiielir 
koramt  aufserdem  nrn  h  der  (iewinn  ilt  r  siinmiiliclieii  ErnpfangtT  nnrl  df»r 
jifiniint lichen  Vorsender  hinzu.  l)araiis  tVdLjt.  daf?'  mojrlicber  Wcise  ein 
'l"ran> jxu't  lit'iin-iiiwirtlisclmftlich  mn-U  vtirt lioilhaft  sciii  kaiin.  weungleich 
er  eine  Fracht  in  \h,\w  der  Snlbstkosten  uii-ht  zu  Irageii  vemiag. 

Be/eichnet  man  den  MindestgewiDD,  dureh  den  erst  der  Versender 
eich  za  eineni  Geschaftsabschlufs  bewegen  laf^it^  mit  gi  und  den  Mindest- 
gewtnn  des  firopfaDgers  im  gleichen  Sinoe  mit  gg,  so  flndet  nooh  eine 
Erhdhnng  des  Voikswohlstandes  statt,  wenn  aach  die  Bahn  mit  der  Fracht 
bi»  zmn  Betrage  von  g|  +  gf  nnter  die  Selbstkosten  hinuntergeben  miifs, 
Qm  den  Transport  za  eraaoglicben.    Nun  i<t  zu  beacbten,  dafs  der  Mindest- 
gewinn,  der  erst  za  eincm  Geschaftsabschlussc  veranlafst,  in  wirthscliaftiii  li 
znrflckstehenden  Gegendeii  erheblit  h  h5her  ist,  als  in  handelsbelebten,  in 
'^r-nen  iler  Grundsatz  ^kleiner  Gewinn  und  grofsei   Uoiscblag**  Iftngst  als 
Bandelsprinzip  Durchfubrung  gefonden  hat    Daher  kann  es  kommen.  dafs 
eine  Bahn,  welebe  eine  Geg^d  erst  aufscbliefst,  auch  gegenwilrtig  sehon 
voQ  Vortheil  fur  den  Gesammtwohlstand  sein  kann,  obgleich  die  Betriebs- 
kosten  noeh  nieht  gedeckt  werden  kOnnen. 

Auf  dem  gleichen  Grande  beraht  es,  dafs  es  auch  theoretisch  ge- 
recbtfertigt  ist,  wenn  bei  Chansaeen  von  einem  Ghaasseegelde  abgesehen 
wird,  da  anch  die  kleinste  derartige  Abgabe  eine  Menge  von  gemein- 
wirthsehaftlich  noch  vortheilhaften  Transporten  verhindem  wfirde.  Die 
Lannhardt^scben  Ansffthrnngen  tiber  das  Chansseegeld  (S.  28}  kOnnen 
daher  nnr  in  besehrftnktem  Hafse  als  richtig  anerkannt  werden. 

IV. 

LauDhardt  verlangt.  oder  stellt  es  wenigstens  als  das  gemoinwirtb- 
srhaftlicb  GnnftiiTste  dar.  dais  die  Fraobt  auf  die  Il'ibr  dor  Rei ri<'ti^ko>teii 
:.'''<tt'll!  \v*'nle.  /ii  denen  er  <lie  Ko.sten  der  Anla^ev eizinsuiii;  und  der 
Babijiinterhaltuug  und  Bewaehung  nieht  icrhnet.  Er  loigt  dariu  der  ver- 
liivitffni  Anffassuncr,  welehe  in  dicst'i-  Weise  die  mit  dem  Vtikehie 
wai  li.NHiidei)  KMstcii  von  denjeoigen  ijcheideu  will,  welcbe  von  desseu  HOhe 
aogeblich  unabhangig  sind. 
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Diese  Trennuiig  f&hrt  leicht  za  Hifeverstftndiiissen.  Kosten,  welcbe 
von  der  HObe  des  Verkehrev  vOllig  unabh&ngig  w&ren,  giebt  es  bei  der 
EisenbabDverwaltttDg  fiberhaupt  kaom.  Namentlich  steigen  und  fallen 
aach  die  Kosten  der  Anlageverzinsang  and  der  Babnunteriialtang  ebeoso 
gat  mit  dem  Verkebre,  vie  die  Obrigeu  Kosteo,  wenngleich  damit  anch 
nicht  gesugt  werden  soil,  dafs  sie  mit  ibm  gleieben  Scbritt  bielten.  Frei- 
licb  darf  man  nicbt  eine  einzelne  verkehrsarme  Strecke  berausgreifen,  am 
sich  dessen  kJar  za  werden.  Hier  kann  in  der  Tbat  der  Terkebr  scliein- 
bar  in  das  Ungemessene  wachsen,  ohne  dafs  die  Anlage-  nnd  Be- 
waeliuBgskosten  irgendwie  beeinflnfst  wfirden.  Fafst  man  aber  eine  stark 
belastete  Strecke  ins  Auge,  so  sieht  man,  dafs  die  Steigemng  des  Ver> 
kebrs  obne  RQckwirknng  aof  diese  Kosten  sehr  bald  ihre  Grenze  hat. 
Da  kann  eine  kleine  Vennehrung  der  Transporte  die  Einf&hning  des 
Nacbtdienstes,  die  Herstelluug  grofser  Bahnbofsumbanten,  die  Anlage 
zweiter,  oder  gar  dritter,  vierter  (xeleise  erbeiscben.  Umgekehrt  ist  es 
denkbar,  dafs  bei  stark  sinkendem  Verkehre  der  Nachtdienst  vieder  anf- 
gohoben  wird,  dafs  Nebengeleise  anfser  Betrieb  kommen,  and  der  dazn 
gehorige  Grand  and  Boden  wiedei'  ver&assert  wird,  sodafs  nicht  nar  die 
Bahnbewaiifanngskosten^  sondem  aaeb  die  Aniagekosten  sich  erhebllch 
vermindem. 

Kurz  itit  gan/  iinniOglich,  diese  Kosten  von  den  iibrigen  voll- 
stiindi^  zu  trennen.  Bahndainm  und  rollendes  Material  gehOren  zu  einander, 
wie  der  teste  Danipicylinder  und  der  bewegliche  Kolben;  sie  bildeu  eine 
einbeitlicbe  Masclune. 

Ein  schiagendes  Beispiel  hierfar  liefem  Lannbardt's  eigene,  allerdings 
im  entgegengcsetzten  Shine  gemachten  Ausfahmngen  im  dritten  Tbeile 
seines  Aafsatzes.  £r  ermittelt  hier  die  angeblich  von  der  Verkefarsmenge 
abhUngigen  Kosten  nach  den  statistischen  Angaben  fiber  das  Hrgebnifs 
der  prenfsiseben  Staatsbabnen  im  Jahre  1884/85  aaf  249  Miliionen  Mark 
nnd  bezeichnet  den  Best  der  Betriebsaosgaben  (die  Kosten  der  Anlage^er- 
zinsuDg  werden  Qberbanpt  nicht  in  Betracht  gezogeu)  mit  ISO  Itillionen  Mark 
ais  die  von  der  HObe  des  Verkebrs  onabbHugigen  Ausgaben.  Diese  letztereo 
vertbeilt  er  dann  als  sogenannte  Betriebskonstante  anf  das  Kilometer 
BetriebslftDge,  wobei  er  ats  Darehscbnitt  filr  die  gesammten  preofsiscben 
Staatsbahnen  den  Betrag  von  6640  M  iindet.  ^Nat&rlich'*,  setzt  er  hinzu, 
„zeigen  sich  in  den  versebiedenen  Direlctionsbezirken  nieht  iinerheblicbe 
Abweicbungen  von  diesem  Durchschnittssatze.'* 

kh  hiibe  nnn  geuau  narb  den  Laimhardl  soben  Grunds>;<i  /  m  die 
sotrenaiiiitt'ii  lictrit  bskAnstanten  tiir  dif  ciiizeliii^n  Direktionsbezirkt*  m  der 
naelistehendon  XabeJlc  zusanimeugesteilt,  zur  Vergleicbuug  dabei  aber  die 
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dan-hsehnitt]i(  lion  Kiniialiriien  fur  das  Kilometer  Betriebsliiuge 
ersten  Kolonue  aufgetiihrt: 


iu  der 


I 


II 

Betriebs- 
konstante 
einea  km 


Direktionsbezirk 


Verkehrsein- 
nahnie  auf  das 
km  niittlerer 
Betriebslitti'jre 


Bromberg 


15452 
28804 

31  -m 

38  '243 
40  2-2 
:55  5^4 
42  836 
42  9a3 
49846 


3  811 
5  706 
0  (505 
6861 
7  399 
7  6r>l 
7  219 
7  393 
9881 


Berlin  ... 
Frankfurt  a.  AI 
Magdeburg  . 
Kolu  (linksrii.) 


Erfurt  .  .  .  . 
KOin  (rechtsrb.) 
Hannover.  .  . 
Elberfeld.   .  . 


.\ umerkung.  Die  Zahlea  in  Jspalte  I  sind  in  dei  W'tisc  trinittelt,  dais  die 
BetriebseinQahmen  S.  128  und  129  des  Betriebsberichtes  fiir  lob4/r>5  duxcb  die  Zabl 
ier  Kilometer  mittlerer  RetriebBliinge  (S.  107  Sp.  19)  divldirt  eiiid;  die  Zahlen  der 
Spalte  II  in  der  Weiae^  dafa  annttchst  von  den  geaammten  Betriebaaaagaben  3. 204  ffl 
jVdesmal  letate  Spaltei  die  Sumrot  n  nackatehender  Betriige:  a)  der  Ictzten  Spalte  der 
Tabiflle  I.  Seite  914  dcB  Archivs  Jahrtrnnc:  1890,  b)  der  Spake  ;?R  auf  Seitf  209  des 
BetriebsbpriehtPH  fiir  iRS-i'R,'  nnd  10  I'ruzpnt  des  Bptra-res  uiiter  b  ab^^ezogeu 
aifid  und  der  Rest  duixh  die  Zahi  der  Kilometer  mittlerer  Betriebsliinge  dividirt  ist. 
iV«rgK  Archiv  S.  928).  Die  Streckeu  der  Direktiousbezirke  Breslau  uod  Altona, 
welcke  erat  in  dem  Bericbt^jahre  in  den  Betrieb  der  StaataeiaenbabnTerwaitnng  g«> 
konmen  sind,  aind  wegen  der  gana  andera  liegenden  Verbftltnisse  nicht  berflek- 
lichtigt 

Xatfirlieh  wirken  auf  die  Terschiedenartige  HOhe  der  Betriebs- 
kaostante  die  verschiedenaten  Uraaehen  ein.  Aber  nnter  dieaen  Ursacheo 
scheint  doch  die  Verschiedenartigkeit  der  Verkehrsstftrke  weitaua  den 
ersten  Rang  eiDznnehmen. 

Leider  vermag  ioh  mangels  gciiiiut'iidt'u  .Mutonal«  einc  gleiehe  Ueber- 
>ulit  fiber  die  Holie  des  AnIagekapitaU  uicht  zu  geben. 

Das  Stcigen  und  Fallen  der  Kosten  des  Eisenbahnverkebrs  ist  ein 
eitjenthumliches.  Es  giebt  fast  keine  Kosten,  die  vom  Verkehre  vollig 
unabhangig  wiireu.  es  giebt  aber  auch  keine.  die  mit  ihm  gleicben  iSciiritt 
liielten.  oder  auch  nur  mit  seiner  Verilnderung  sich  unbedingt  audi  ver- 
anderten.  Die  Aiiscraben  wacbsen  saramtlich  sprungweise.  Doch  aueli 
diese  Spritnge  aiud  keineswegs  regelmiiXsig;  sie  sind  bei  einzeluen  Aus- 
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gaben  recht  kleiu.  hei  anderuu  selir  giolV.  Bis  zn  200  Zentner  i^eli^ii  in 
einen  Doppelwagen.  tkJ  Wai;en  in  einen  Zug  uikI  50  bis  60  Zu^i'  fimlieh 
kaiin  man  zur  \otli  violleicht  anf  einer  eingleisisrffi  Sirecke  bctV>i(ierii. 
Ris  zu  (liesni  (jn'n/.eii  tritt  fine  Vermf^hrnni?  der  Miitsju-eehenden  Ko>;tf*n 
kaum  mi.  1st  diese  Grciizr  al)fr  erreii'lit.  daiiii  kaiin.  wenii  man  so  sugeu 
will.  1  Zentner  die  Anlage  eiues  h-ik'h  (il-'isps  trtnnlerlirh  inaf"h*»ii. 
A  priori  lassen  sic)!  somit  die  »Selbstk'>st«'ii  ciiicjj  bcsl iiniiit»>n  Trau.'i])<ut."s 
uborhaupt  nicht  crniitti'ln.  Dprsolbe  Traiis|)ort.  wpIcIht  lieute  so  irnt  wie 
umsonst  geleisut  werdcii  kanu,  eriieischt  morgeu  vieileicht  eine  Ausgabe 
von  mehreren  Taiiscini  Mark. 

Unmoglich  kaiiii  das  \jehen  auf  solcho  \'t  rsi  hitMlviili.  it'  H  b'iicksifht 
Tielmic'ii:  es  l)eobachtet  vit'linchr  imr  Diirclischniltssatze.  luid  tlu  iit  alle 
Aus^abcTi,  jc  naclidem  rhr  s])rinit:\vrisr>  Wachseii  mir  in  gniist'ii  Periodeu 
ertolut  oder  imdii-  iiiit  der  /.iinaluiK'  drs  Verkclirs  Srbritt  zu  haltcn  sciieint, 
in  die  festen  Ausgaben  iind  di"  I'^wculiidnMi  Ausgaben.  die  N'tztrrni  ;ils 
die  Selbstkosten  im  t'na;t'i»'ii  Siiiih'  bctraobtend.  Man  vergleic  be  bitMulit-r 
die  trcffenden  Austiihrungen  vuii  HlnVb.  Kisenbahntarifwesen  In.  W.'iin 
aber  dieser  Schriftstidler  den  fi'sifii  Kosten  ^ \  aller  Ausgalii'ii  /u\viM>t, 
so  8oheint  das  ♦Mitsrldeden  zu  Ihh'Ii  /.u  scin.  was  schon  daraiis  Iktviul:.  lit, 
dar<  aucli  er  die  Kositen  der  Aulageverziusung  gunz  zu  deu  fe^teu  Kosten 
reduiet. 

Es  liandelt  sich.  wie  nochmals  betont  wi  rdm  nnifs.  nnr  uiw  Durtb- 
schnittssiitze.  Ffir  jt'de  Art  der  Ausgabe  gicbt  es  eiu  luteusitatsmaximuni. 
Der  auf  den  eiii/elneii  Tran.sport  entfallendp  Ant heil  der  bt  tretVcuden  Aus- 
gabe wird  iinmer  kieiuer.  W  irrAfser  die  Anzald  dt  r  Trauspnrte  wird.  bis 
das  IntensitjUsmaxinuiin  erreicbt  ist.  Bis  daiiiii  kHimcii  die  betreffenden 
Ausgaben  als  von  der  [\n\u-  des  Verkehrs  unaldian^iu.  al>  feste  Ausgabe 
betr:fi"htct  werden.  Steiut  der  Verkehr  noch  nirhr.  ><»  inai-hl  die  Ausgabe 
eiueu  Spruuii  v(u  warts  l)ainit  steigt  zunachsl  autdi  der  aut  jeden  einzeinen 
Transport  entfaHeiidc  Aiitlieil,  ujn  niit  der  weiteren  Stci^ermig  des  Verkehra 
bis  zum  naehsten  liitt'iisitat<maxiintj?i)  wieder  abznnehinen. 

Robald  die  MOgiichkeil  vnriiegt.  dafs  das  Intensitatsniaxiraum  iiber- 
sidiritten  wird.  kfinnen  wir  die  l>etrefFende  Ausgabe  nirht  mehr  als  voin 
V'  rkehre  ganz  unabhUngig  ansehen:  wir  miissen  vielmebr  einen  Tbeil  der 
Kosteu  zu  den  beweglichen  recbnen, 

Mit  den  durcbscbnittlieben  Kosten  rler  Anlageverzinsunu;  nnd  Babn- 
bewachung  und  -Unterhaltung  verlialt  es  sicli  aber  nicbt  anders.  Bei 
schwaeh  f>esetzten  Union  wird  es  reelit  !ange  dauern.  bis  eininal  das  In- 
tensitMsniaxiniuiu  erreiclit  ist.  Man  wird  also  versucht  sein,  die  Mog- 
lichkeit  der  Steigerung  dieser  Kosten  ganz  aufser  Betracht  zu  lassen  und 
sie  ganz  zu  den  festen,  vom  Verkehr  unabh&ngigen  zu  recbnen.  In  sebr 


^  kj  i^uo  uy  Google 


Zor  Tlieorie  der  TarifbiMung. 


11 


lebbafteo  Gogendeii  aber  wird  die  GreDze  des  iDtoDsitfttttmaximaiDS  bald 
la»T  bald  dort  erreicht  Die  VergrOfsenmg  des  Anlagekapitals  aach  ohae 
VerJSngenuig  der  Linien  wird  zn  einer  alfjfthrlich  wiederkehrenden  Noth- 
vendif^dt,  and  maD  kaon  nieht  ninhiii,  einen  grosseo  Theil  dieser  Kosten 
mit  za  den  beweglichen  zn  rechneD, 

Denmacb  Iftfst  sich  eine  feste  Verhftltmlezahl  zwischen  den  festen 
und  beweglichen  Eosten  nieht  geben.  Nur  der  Satz  ist  festzuhaiten,  dafs 
bei  steigendem  Verkobre  der  anf  die  verfinderlichen  Koaten  zn  rechnende 
Aatheil  an  den  Ansgaben  wSohst  Darans  ergiebt  sich  der  anffallende 
Schln&f  dafe  bei  schwachem  Verkebre  die  Hinimals&tze  des  Tarifes  mOg- 
lieber  Weise  niedriger  «ein  k5nnen,  als  bei  atarkem  Verkebre,  w&brend 
im  leUteren  Falle  die  Durchschnittssfttze  naturlicb  viel  geringer  sein 
werden.  Znr  Erl&nterong  denke  man  aicb  den  Fall,  dafe  vor  einem  Flnsse 
3  PersooeD  A,  6  nnd  C  steben,  Ton  denen  der  A  ein  Interesse  von  3  Ji, 
der  B  ein  solcbes  von  2  j(  and  der  C  ein  eolches  von  1  ^  an  der  Ueber* 
fabrt  hat  wSbrend  die  Selbstkosten  des  Schiffers  fiir  eine  Fahrt  sich  auf 
6  M  belaufen.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs,  wenn  A  3  m  uiid  B  2  M  be- 
zahJeii.  der  Schiffer  den  C  fur  I  .//  initiiehmen  kann. 

Weiiii  alter  Ul)  A,  KX)  B  und  1(1)0  C  komnit  ii  und  Uei)erfalirt  ver- 
langen,  und  jedt  smal  im  Kaliiic  nur  5  Personeii  IMat/  lialtcii.  .^o  wiire  «'.s 
gemeinwiitliscliaftlich  hochst  unrichtig,  w«.'iiii  der  St  iiiffcr  die  100  C  befor- 
deiij  vvulitt'.  Derm  diese  haben  an  der  b'alul  iiur  ein  Interesse  von  zn- 
saromen  ImJ  m,  die  Selbstkosten  des  Schiflfers  aber  wurden  sich  fur  die 
uoiiiigeu  20  Fahrten  auf  120  u5f  belaufen.  sodais  ein  gemeinwirthsi  liaft- 
licher  Verlnst  von  20  Jf  eintreten  wiirde.  Der  Scbift'er  darf  nhu  bei 
xtarkem  Verkebre  als  Minimalsatz  riiclit  den  Hetrag  von  1  rechnen,  niit 
Jem  er  sich  bei  sehwaehem  Verkebre  beguugen  kouute,  .-ioudern  er  niufs 
den  Minimalsatz  hoher  stcllcn. 

Man  nennt  veranderliche  Selbstkosten  diejeniLjeii,  die  von  der  V\t)Ue 
des  Verkehrs  ubhfincig  sind.  Nun  ist  aber  die  „H»die  de>  Verkeirrs'*  ein 
reclit  unkiarei  Heirriti'.  Ein  Tiieil  der  Kosten  ist  lediglieh  abhangig  von 
(\n  Anzahl  der  Transporto,  z.  B.  die  Kosten  fiir  den  Druck  und  den 
Wrkauf  der  Fahrkarten,  fiir  Kartirung  und  Buchung  der  Giitersendungen.  eiu 
aiiderer  Theil  von  dem  Wert  he  der  aufgelieferten  Giiter  (Entschadiguugs- 
betrage.  Risiko),  wieder  andere  vom  Gewichte  der  Guter  (Auf-  und  Ent- 
ladekosten).  nnch  andere  vom  Volumen  (sperrige  Gftter).  Vor  allem  aber 
kommt  die  Abh^Dgigkeit  der  Kosten  von  der  L&nge  des  Transportweges 
io  Betraeht  Ab^r  auch  von  mehreren  Ursacben  gleicbzeitig  kann  die 
Hfibe  der  Kosten  abhangig  sein. 

WoUte  ein  Tarif  alle  diese  Verscbiedenbeiten  in  Betraeht  zieben ,  so 
wiirde  er  zn  einem  wahren  Monatmm  von  Durcheinander  werden.  Man 


Digitized  by  Google 


12 


Zur  Th«orie  der  Tarifbildnsg. 


hat  sick  (iaher  daraaf  bescliriinkt.  ntir  einige  grofse  Beziehuiigeo  auzu- 
nelmion.  infloni  raan  einorsoits  das  Gewicht  und  andcrerseits  den  von  der 
Gewichtotiinhcit  durchhiufenea  Weg,  das  Tonuenkiiometer  (statt  dessen  im 
Persoaenverkelire  das  PerBonenkilometer)  als  ansschlaggebend  betrachtet; 
alle  weiteren  Beziehungen  werden  nicht  beacbtet. 

Sehon  bieraas  geht  hervor,  dafs  diese  recbnerischeD  Selbstkosten  sich 
mit  den  tbatsftchlichen  nicbt  decken,  und  dafs  ein  darauf  gestfltzter  Tarif 
gar  nicht  die  Voraussetznngen  hat,  auf  die  Laanhardt  seine  BerecbnUDg 
grGndet.  Man  glanbe  nicht  etwa,  dafs  bei  Annahme  eines  Darch8chnittJ»- 
satzes  die  Fehler  sich  ausgleiehen.  Im  Gegentheil.  Wenn  z.  B.  die  ver- 
ftnderlichen  Selbstkosten  der  Bahn  je  nach  den  Umstlinden  bald  3,  bald 
6  betragen  und  die  Verwaltung  den  Tarif  auf  den  Durchscbnitt  vod  4 
setzt,  80  verhindert  sie  einerseits  eine  Anzahl  von  Transporten,  die  eine 
Werthvermehrung  von  8  bis  4  verorsacbt  baben  wtirden,  weungleicb  f0r 
sie  die  thatsfichlichen  Selbstkosten  nur  3  betragen  h&tten,  also  gemein'- 
wirthschaftlich  vortheilhafte  Transporte;  andererseits  ermdglieht  sie  durch 
einen  sok-hen  Tarif,  Sendimgen  vom  Versendungswerthe  4  bis  5,  obgleieh 
die  dafiir  auf/uwendenden  Selbstkosten  thatsacblich  5  betragen,  sodafs 
diese  Transporte  als  gemeinwirthscbaftlieh  unvortheilhatt  z\i  betrachten 
sind.  Die  Fehler  heben  sich  also  nieht  auf,  sondern  verdoppeln  sich 
gerudezu. 

Noch  «'iiis  ist  III  erwilhnen. 

Die  Eintheilung  der  Kosten  iu  feste  und  veranderlielie  ist  eine  Fiktion, 
«lie  ihre  guten  Dienste  tliut,  wenn  es  sich  darum  haiidelt,  von  eineui  Etats- 
jahr  zum  anderen  <lie  durch  die  verhaltnifsmafsig  geringe  Schwankong  in 
der  Frequenz  b<»diiigte  Vt  i;niderung  in  den  Ausgaben  zu  uberschlagen, 
Ein  kleiner  Fehler  hat  hier  ki-iiic  grofse  Bedeutung.  Gan/>  anders  dagegen, 
wenn  es  sich  darum  handelt,  die  Grundlagen  fur  ein  Tarifsystem  zu  ge* 
winnen.  Hier  kann  es  ftufserst  geflLhrlich  werden,  wenn  roan  vergifst,  dafs 
roan  nur  eine  Fiktion  vor  sich  hat  und  keine  Thatsache,  wenn  roan  aus 
dem  TJmstande,  dafs  die  dnrchschnittlichen  Kosten  fiir  die  Vergangenheit-so 
und  so  viel  betragen  haben,  einfach  schliefst,  dafs  sie  trotz  der  durch  die 
Tarifftmlerong  bedingten  Aenderung  in  der  Freqnenz  auch  fUr  die  Zukunft 
die  glelchen  bleiben  wfirden. 

Was  femer  vom  einen  Standpunkte  als  verfinderlich  anzusehen  ist, 

gilt  von  einem  anderen  als  unbeweglich. 

So  z.  B.  miissen  bei  jetifr  h^tathveranschlamin^  dit^  (it-liiiltrr  der 
Zugfiihrer  zu  den  von  der  llnht'  dcs  Verkehres  ahiiangiucn  ^crcchnet 
werden.  Ffandelt  es  sich  abei  darum,  m  ermittein,  welche  Selbstkusten 
durch  die  Ueberfuhnmg  eines  Heiscndcu  iu  eiui^  hdhere  Wageuklasse  ent- 
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stelieD,  so  wird  man  zu  den  festen  rechnen  rnHssen,  da  sie  davon  nn- 
abhlngig  sind.  ob  der  Reisende  2.  oder  8.  Klasse  f&hrt. 

Kurz  das  schwankende  Gebildi;  tier  iSclbstkosten  ist  durehuus  un- 
geeiguet  die  alleinige  Grundlage  eines  Tarifes  zu  biiden. 

V. 

Dafs  thatsAchlich  ein  Taiif  in  H5he  der  Selbstko^ten,  wenn  er  fiber- 
hanpt  erstellbar  w&re,  gegeDfiber  dem  derzeitigen  Tarife  eine  gewisse 
Steigerang  der  gegamnitwirtliechaftlicbeii  Vortheile  mit  sich  bringen  wfirde, 
soil  nicbt  in  Abrede  gestellt  werden;  mehr  als  zweifelhaft  erseheint  en 
aber,  ob  die  Stelgemng  den  hohen  Betrag  von  116  Hillionen  Mark  fiir 
das  Jahr  erreicben  wfirde,  wie  Lannbardt  dies  berechnet.  £r  gebt  davon 
ana,  da&  die  derzeitigen  Tarife  die  Selbatkosten  durcbsebnitUich  nm  das 
2>/,&cbe  fiberstiegen.  Anf  Grand  eingehender  Berecbnnngen  nimmt  er 
an,  dafs  die  Herabsetzong  der  Tarife  anf  die  Selbetkosten  den  Verkebr  nm 
50Prozent  beben  wfirde,  was  eine  Steigerang  des  gemeinwirthschaftlicben 
Xatzens  am  10  Prozent  bedente.  Letzterer  betrage  znr  Zeit  1160  lliUionen 
Hark,  sodafs  sicb  als  Nntzen  der  Tarifherabsetznng  obiger  Betrag  von 
U6  MiUionen  ergebe.  Da  Launhardt,  wie  obeii  gezeigt,  die  Kosten  der 
Anlageverzinsung  und  Bahnbewachung  und  -Unterhaltuiig  zu  Unrecbt  ganz 
TOD  den  veranderlichen  Kosten  ausschliefst,  so  mufs  er  naturlich  als  Betrag 
der  ^Selbskosten''  einen  viel  zu  iiiedrigen  Betrag  erhulten.  Es  i^t  also 
nicht  wahr,  dafs  die  derzeitigeu  Tarife  durchschuittlicb  das  2'/,  facbe  der 
Selbstkosten  betragen. 

Launhardt  hlfst  ferner  Jiufser  Acht,  dafs  zur  Zeit  erbeblicb  viel  mehr 
(juter  uriter  den  DurchsrlinittHfrachten.  nls  uber  den  Durchsehnittsfraehten 
tarifirfn  Nach  dem  Betriebsberichte  fiir  die  preufsischen  Staatsbahnen 
for  188^89  betrug  die  durchschnittliche  Einnahme  fiir  ein  tkm  3.81  ^.  Aber 
ton  den  im  Ganzen  geleisteten  rund  13  Milliardeu  tkm  sind  fiber  10  Miiliar- 
den  viol  billiger  gcfahren,  n&mUch  beinab  4  Milliardeu  tkm  /u  2,07  >s  und 
etwa  G'/a  Milliarden  tkm  zn  nur  2,fi7  vs.  Die  verlialtuifsmafsig  hohe  Durcli- 
Jchnittsznhl  von  3,81  .4  ist  nur  dadiircli  orroicht.  die  Maximaltarife 
den  Diirchschnittssatz  ganz  erheblieh  libersteigen.  Da  Lannbardt  den 
Darehscbnittssatz  der  bisherigeu  Fracht  seinen  Berecbnnngen  zu  (Irunde 
legt»  so  wurde  darans  folgen,  dafs  die  bisiang  unter  dem  DuiThsclinifts- 
satze  gefahrenen  Outer  bei  der  angenommenen  Uerabsetzung  der  Tarife 
keise  Steigerang  der  Freqaenz  von  50  Prozent,  nachweisen  kOnnten.  Urn 
gl^ehwohl  ffir  die  Gesammtbeit  des  Verkehres  auf  eine  SOprozentige  Zn- 
■ahme  binansznkommen,  mfifste  man  annebmen,  dafs  die  jetzt  bOber  tari- 
ifteD  Gater  nicht  nnr  nm  GO  Prozent,  sondem  vielieicht  nm  300  Prozent  zu- 
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nehmen  wGrden.  Eine  solche  Annahme  ist  aber  ganz  anwahrscheinlicb, 
da  die  h5ber  tarifirten  Giiter  dorchweg  die  jetzigen  Fra^hten  selir  wohl 
tragen  kOnnen.  Es  liat  ebon  bei  nnseren  derzeitigen  Tarifen  bereitB  eine 
eingebende  Berdckaicbtigtmg  des  Veraendungswerthes  stattgefonden. 

Abgesehen  hiervon  miisseD  gegen  die  gauze  Art  nod  ¥^6186,  wie 
Launhardt  den  Beweis  f&brt,  Bedenkeu  erboben  werden. 

£r  folgert  so: 

Die  Fracbt  kOnne  nicht  bober  sein,  als  der  Versendongswerth  des 
Gutes.  Dividire  man  also  den  Versendiiogswerth  des  Gntes  dairb  den 
ffir  ein  Kilometer  znr  Eibebiing  kominenden  Fracbtsatz,  so  erbalte  man 
den  I&ngsten  Weg,  den  ein  'Gat  gefabren  werden  kOnne.  Diese  Entfemung 

bilde  (lie  wirth.schaftliehe  Versendungsgrenze.  Werde  der  Fracbtsatz  her- 
iintergeset/t,  so  koniic  das  Gut  weiter  transportirt  werden;  die  wirth- 
schaftliche  VersendungsKrenze  werde  also  hinausgeschobeii.  Das  Leben 
zeige  indefs  oiiiiiial.  dalls  die  Giiter  iiicht  bis  zur  wirthschaftlichen  Ver- 
seiidungsgreiizi'  vcrsebickt  wurden  (demgeiniifs  sei  eine  wirthsehaftliche 
iind  eine  thatsarhlicin*  Versendungsgrenze  zii  unterscheiden  und  das  Ver- 
luilttiif-  iH'ider  zu  einander  bilde  den  FJnscbriinkungsgrad  des  Verkehrs), 
soclumi  ihifs  aueh  innerhalb  dieser  thatsacbliclien  Versendungsgrenze  die 
V^orkf^lit  silirhtitckeit.  d.  h.  also  die  iiarb  jedem  Ortc  der  Umgebung  eines 
Vcrsaiidortes  t Imtsiichlich  ver.saiidte  Moiigi'  iiirlit  riiic  uieitliiniUsige  8el, 
.•<nn(l«Mti  nacli  ciuem  noch  nieljt  naher  b^kaiiiitfji  Gesetze  ((irm  Gesetze 
dor  Verkehrsiliclitigkeit)  vicllciclit  otwa  im  uiiiu:r»k<*brten  VerliiUtni^so  zur 
Fracht  Hbiirliiin'.  Wenn  dicsf  iiesciiriiiikungeii  nicht  bestaadi'n.  so  wurd»' 
die  lleral)>t't/.uiitj  der  Tarifkosten  auf  der  jetzigen  Sal/c  eine  Vim- 
niehrung  (b^-  IVansporte  uni  das  IBV2  fa<'lie  nacb  sirli  zidn  n.  Bei  <b  r 
tlintsiicblichen  Lage  der  Verbaltnisse  sei  sie  Jodoch  Qur  auf  50  Prozeut  zu 
vuranscbbigen. 

Diese  ganze  Auit'assung  setzt  eine  Regehiialsiukfit  der  Wechsel- 
l>eziehung(^n  zwiscben  dem  Fraelitpreise  und  der  Traiis|)ortnienge  voraiis. 
die  in  der  Wirkiichkeit  nicbt  bestebt.  Man  denke  z.  B.  an  den  Versand 
lotbringiseber  Minetten,  die  in  Deutscbland  vorwiegend  in  dem  Ruhr-  und 
Sjiargebicte  verwandt  werden.  Wie  will  man  bier  von  einer  wirtlisebaft- 
lieben  FlntfernnngsgreDze  und  von  einem  Einschr&ukungsgrade  des  Verkehrs 
reden?  Mag  man  die  Fracbt  noch  so  sebr  beruntersetzen,  so  wird  des- 
wegen  in  absebbarer  Zeit  noch  kein  Loth  iiber  das  bisberige  Absatzgebiet 
binaus  gesandt  werden.  ITnd  wie  soil  man  sich  hier  das  Gesetz  der  Ver- 
kebrsdicbtigkeit  vorstellen?  Auf  dem  ganzen  Wege  bis  zur  Rubr  oder 
Saar  wird  so  gut,  wie  gar  nicbts  abgesetzt. 

Was  bier  bei  den  Minetten  so  schroff  zu  Tage  tritt,  gilt  bei  einer 
grofsen  Zabl  von  Giltem,  wenn  aueb  in  Termindertem  Mafsstabe.  Die 
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hier  in  Betmcht  konnnenden  YerhftltniBBe  sind  doch  Docb  nicbt  grofe  geiing, 
am  die  bei  ADuahme  von  Durcbscbnittszahlen  vorkommenden  FeUer  un- 
berucbiehtigt  lassen  zn  kdnneD. 

Urn  thiuliche  Klarbeit  zn  scbaffen,  ist  es  nothwendig,  bier  auf  die 

ganzen  wirtbschaftliehen  Vorg^nge,  namentlicb  auf  den  Begrilf  des  Ver- 
seudQDs:8werthes  naher  einzucehen. 

Laanliardt  scllist  l)estiiuiiit  deii  lel/.teren  (S.  3)  als  ^die  hochste  Fracht, 
uach  (iereu  Aui<chJag  das  (tut  norh  Absatz  finde". 

Bius  ist  keine  ausreichende  Erklarung;  deim  uaeh  ilir  mufste  der 
Versendungswerth  eincs  Gutes  schwankeTi,  je  Dachdem  etwa  konkurrireiide 
TTaBsportooteniehnieu  ihre  Frachten  herabsetzeii.  In  diesein  Fall  fiudet 
ja  df!<  (hit  untcr  Aufschlag  der  bieberigeD  Fracht  keiiieu  Absatz  raehr. 

Launhardt  verstofst  deiin  audi  gegen  seine  eigene  Begriffsbestimniung, 
wenii  or  S.  102  darthut.  eine  Fracht  in  lldliedes  Versendungswertbessei  nicht 
aogaogig,  weil  sie  in  Folge  d<  i-  Konkurrcuz  der  Landstrafseii  anf  udhe 
Eiitft  n  nniren  der  Bahn  den  Verkehr  entzieben  wQrde.  Eino  Fracht  in 
Hdhe  der  bOcbsten  Fracbt,  die  das  Gut  tragen  kann,  kann  docb  nie  den 
Transport  des  Gates  mit  der  Babn  bindeni,  anderenfalla  zeigt  sicb  ebeD, 
dafs  daB  Gat  die  Fracht  nicht  tragen  kann,  diese  also  den  Satz  iiber- 
steigt,  der  nacb  der  Begriffsbestimmung  den  Versendangswertb  aas* 
mai'hen  soil. 

Ueber  die  Bedentung  des  Yersendnngswertbes  kann  nar  eine  etwas 
eiDgehendere  Betracbtnng  des  Wesens  der  Gfltererzeagang  Aafscblufs  geben. 

Vf. 

Ein  Gut  ist  eiu  Dini;.  v.-m  ,Stan<i))unkte  .-seiner  Kiihigkeit  aus  he- 
trachtet.  don  mPTiscliliclM  ii  BcdurfnissPTi  zu  dieneii.  ^\'t'^tll  ist  dor  Grad 
♦iieser  F;(liii:keit:  siAm-  Hoiie  isf  •■iumal  voii  <l*'r  llnln-  des  Bediirfnissea 
und  -l.niii  (lavon  abhiingig.  in  wit  woit  dus  Ding  dieses  Bediirfnifs  /u  be- 
frit'(lit»'n  im  Stande  ist.  Jeder  Werth  ist  also  durch  ein  subjektives  und 
ein  nlijektives  Moment  bedingt.  Daraus  i'olgt,  dais  nicht  aur  der  Wertb 
<ler  wrschiedenen  Dinge  sehr  verscbieden  ist,  sondern  dafs  auch  dasselbe 
I'ing  unter  vcrscbiedenen  Verhiiltnissen  ganz  verschiedenen  Werth  hat. 
l)vr  Beutel  (Toldes,  mit  dem  der  Schiffbrii(;hige  in  die  hohe  See  sturzt, 
teriiert  fiir  ihn  jeglicbe  Eigenschaft  eines  Gutes. 

D;(s  Leboii  kann  sich  mit  diesem  siilijcktiven,  si  hwankenden  Wei*tbs- 
k'grilii>i  uicbt  befaasen.  Die  Menschen  siud  einaTidtT  iihnlich  auch  in  ihren 
Bedfirfnissen.  Der  Regel  nach  wird  daher  das^dlM'  Ding  die  Bedurfnisse 
melirerep  in  annfthernd  gleichem  Mafse  zu  befriedigen  vermdgen.  Hiervon 
Gebrancb  macbend  zieht  das  Leben  den  Darcbscbnitt  and  nennt  ibn 
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objektiven  Werth:  aber  man  darf  nie  vergessen.  daf:;  dieser  objektive 
Wertb  nicht  etwas  Existii-endes,  sondern  nar  etwas  Gedachtes  ist 
Was  nun  ist  Verseodnngswerth? 

Wir  sagen  (TQtererzeiig:ung  nod  geben  damit  Yenmlassnng  zu  einem 
foigenschweren  Irrthnme.  Sagten  wir  Wertherzeugnng  anstatt  Guter- 
erzengtiDg,  so  AvurdeD  wir  von  vomherein  mehr  Klarht  it  hnben. 

Guter  sind,  wie  gesagt,  die  Stoifo  nnr  von  dem  GesichUpaokte 
ihrer  F&higkeit  aus,  den  mMecMichen  Bediirfnissen  zu  dieoen.  Nun  ver^ 
mftgen  wir  weder  Stoffe  zu  erzeugen.  nocb  ihnen  Fahigkeiten  zu  verieiheii; 
wir  vennOgen  vielniehr  nur  die  Stoffe  in  solche  Verbaltnisse  zu  briDgen, 
dafs  die  in  ihnen  sclUummeniden  Fahigkeiten  zur  Geltung  kommen.  Gftter 
sind  also  die  richtigen  Stoffe  zur  richtigen  Zeit  am  richtigen  Orte.  Daraus 
folut.  (lafs  aile  Giitererzeugung  lediglich  in  einer  rechtzeitigen  Ortsver- 
&oderttBg  besteht.  indem  entweder  die  Stoflfe  an  <len  Ort  verbracht  werden, 
an  dem  sie  ihre  Fahigkeiten  iiufsern  konnen,  oder  indem  Stoffe  von  dem 
Orte  beseitigt  werden,  an  welchem  sie  andere  StoD'e  an  der  Geltend- 
macfanng  ihrer  Fahigkeiten  hindern.    Produziren  ist  also  Transsportiren. 

Das  gilt  ftir  jedc  Art  der  Gutererzeugnng.  Sell)st  die  chemiscben 
Prozesse  bestehen  in  einer  Ortsveranderung  der  Atome;  beim  Kneten, 
Walzen  u.  s.  w.  siod  es  die  Molekfile,  die  gegen  einaoder  veracboben 
werden. 

Gater  sind  die  Stoffe  am  richtigen  Orte  aber  nur  zur  richtigen  Zeit. 
Ldl'st  man  Wasser  im  Somnior  gefrieren,  so  schaiit  man  ein  HandeU- 
produkt.  thut  man  das  Gleiche  iin  Winter,  so  hat  man  vergeblich  ge- 
arbeitet.  Daraus  ergiel)t  sicli,  dafs  in  dem  einen  FaUe  die  Gutererzeugunj? 
in  der  i^csi  lilcningung  der  (vielleicht  mhou  im  natiirlichen  Gauge  der 
Dinge  jedoch  langsamer  erfolgenden)  Ortsveranderung  bestehen  kaun,  z.  B. 
bci  (Icm  Zufufaren  von  frisoher  Luft  in  die  Bergwerke,  in  einem  anderen 
ill  der  Verzn^rrting.  z.  B.  bei  der  Aufstapelnng  des  Kises  im  Winter.  In 
gewissem  8inne  ist  daher  auch  vemunftigos  Sparen  Proiluziren. 

Bei  der  Giitererzeugung  ist  der  niensciiliche  Geist  in  dreifaehcr  Weise 
th&tig:  Er  ateWt  zuniiclist  das  Vorbandensein  eines  Hedurfnisses  fest,  er 
forscht  sodann  narii  den  Mittehi  zur  Befriedigunu  des  Hi  «lrnfni>>t  s  und 
er  entwickelt  endlich  die  Energie,  welcfae  mittel.s  des  Kdrpers  die  Auh- 
fahrung  der  erforderlichen  Orfsver&nderung  der  Stoife  veranhifst. 

Jeder  OrtsverHnderung  stellen  sich  WiderstSnde  (Kohftsion,  An- 
ziebungskraft  der  Erde,  Reibung,  BeharrungsvermOgon  u.  s.  w.)  entgegen. 
Urn  diese  zu  uberwinden,  bedarf  es  einer  Kraft;  alie  Krftfte  aber  sind  an 
8toife  gebunden.  Demnach  ist  zur  Glitererzengung  nicht  nur  ein  Stoff 
erforderlich,  der  an  den  richtigen  Ort  Terbraeht  werden  soli,  sondern 
mindestens  auch  ein  Stoif,  mittels  dessen  die  Ortsver&nderung  ausgefflhrt 
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werden  soil  and  wiue  Jetzterer  auch  nur  der  Miiskel^^tof!'  des  meoflch- 
lieheii  KOrpers.  Beide  znsammen  bilden  die  Selbstkosten  der  Oilter- 
erz^igimg. 

Outer  sind  die  Stoffe,  wie  gesagt.  nur  in  ihrer  Eigenschaft  als  Be- 
friedigiiDgsiiuttel  fur  die  menschlichen  Bedftrfiiisse;  sie  sind  es  alsostreng 
genommen  nar  in  der  Hand  des  KoDsamenteB.  Alle  OrtsveriUidenuigen 
also,  welehe  die  Stoffe  von  ihrem  ttrspranglicbeii  Lagerorte  bis  zom 
KoDsomenteii  durehmaeben,  bilden  den  eiohdtiieben  Akt  der  Gfltererzen- 
gmif  .  Der  Gmd  der  Fftblgkeit  der  Stoffe,  die  Bedfir&isse  des  Eonsnmenten 
zn  befriedigen,  heifst  ihr  Gebrancbswertb,  nnd  der  Gebraachswerth  ist 
Mmit  das  Endergebnifs  aller  znm  Zwecke  der  Gfltererzengnng  vor- 
genommeneii  OrtsTerftnderongen;  er  ist  das  gemetnsame  Verdienst  aller 
danta  betheifigten-Personen. 

In  nnserer  Zeit  der  weit  dnrcbgef&hrten-ArbeitstbeiJnng  istder  Kreis 
der  an  der  ErzengnDg  eines  einzelnen  Gntes  betheiligten  Personen  ein 
sehr  grofiier.  Der  Stoff  geht  von  Hand  zn  Hand.  UnmOglicb  kann  dabei 
Biicksicbt  daranf  genommen  werden,  welchen  Gebrancbswertb  derselbe 
seUiefslicb  in  der  Hand  des  Eonsnmenten  baben  wird.  Wenngleicb  daber 
der  Gebrancbswertb  das  SebloTsergebnifs  der  Gfitererzeogung  darstellt, 
and  der  Stoff  erst  in  der  Hand  des  Eonsnmenten  in  Wirkficbkeit  ein  Gnt 
ist,  80  wird  er  docb  scbon  anf  dem  Wege  von  seinem  nrsprfinglicben 
Ugonmgsorle  bis  in  die  Hand  des  Eonsnmenten  fortgesetzt  aJ^  Gut  be- 
handelt,  nnd  ihm  ein  Werth  beigemessen.  Unser  ganzes  wirthscbaftliches 
Leb«n  bemht  ja  auf  der  Einrichtong  des  Tausches.  Der  Konsument  kann 
das  Gut  aus  der  Hand  des  letzteu  liihabers  nur  ge<(en  Aushandi^?ung 
eines  anderen  Gutes  eriialten.  ebenso  der  letzte  Inhaber  vom  vorietzten 
u  8.  w.  Umgeicehrt  kann  jeder,  dnrch  (lessen  Hand  der  StnfF  auf  dem 
Wege  von  der  Ursprung&statte  bin  zur  Hand  des  Konsumenteu  l&ult, 
erwarten,  von  seinem  Nachmanne  eine  andere  Sache  eingetauscht  zu  er- 
hallen.  Das  also,  was  man  iur  ein  Gut  eingetauscht  erhalten  kanu,  stellt 
deu  Tausehwerth  des  Gutes  dar. 

E>  liest  auf  der  Hand,  dais  der  Tansehw*  !  ih  mit  jedem  Schritte 
mn  den  das  Gut  seinera  Ziele  nSher  ceruckt  wird,  waehsen  mnfH.  dais 
er  aher.  ahgeseben  von  falschen  Geseiiaitispekulatiouen  den  Gebrauchs- 
werth  uicbt  iibersieigt^n  kann. 

Der  Eisenbabntrausport  bildet  ein  Glied  in  der  Kette  der  (iiitcr- 
produktion,  wie  jede  andere  zweekerfiUlende  Ortsverftnderung  der  StolVe. 
Der  Versendungswertb  ist  daber  der  Grad,  iim  den  da^  Gut  seinem  Ziele 
nahpr  ^ehracbt  wird  und  stellt  sieb  praktiseb  als  die  Ditlerenz  zwi^iebeu 
dem  lauschwertlie  am  Yersendungsorte  und  dem  Tanseb-  oder  Gebraucbs- 
verthe  am  Bestimmungsorte  dar.   Daraus  foJgt,  dafs  der  Versendungs- 
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werth  fiir  jcfle  Sendung  ein  vnschiedener  ist,  selbst  bei  gleichartigeu 
Sacheu  auf  die  gleiche  Entfeniunii. 

Diese  ganze  Auflfassung  scheint  iiur  auf  den  (Tiiterverkelu  zu  passeii. 
Filr  den  Personenverkohr  will  sie  nicht  recht  einieuchten.  Sax  (die  Ver- 
kebrsmittel  S.  17)  weist  daher  dem  Verkehre  cine  Dnppelrnlle  zti.  indeni 
er  ausfiihrt,  dafs  der  Transport  einerseits  blofses  Hilfsmittei  der  Froduktion 
sei,  andererseits  aber  auch  Selbstzweck,  also  cine  wirthschaftliche  Lcistung, 
die  unmittelbar  um  ihrer  selbst  willen  produzirt  and  konsomirt  werde. 

Abgesehen  davon,  dafs  der  Transport,  wie  vorher  dargethan,  nicbt 
Hilfsmittei  der  Prodnktion,  sondem  ein  Theil  der  Prodnktion  ist^  kann 
die  ganze  Sax'scke  Anffasanng  nicht  als  richtig  anerkannt  werden. 
giebt  nur  einen  einzigen  Fall,  in  welchem  der  Transport  Selbstzweck  ist, 
und  der  dfirfte  kaum  Torkommen,  nfimlich  der,  dafs  die  Bisenbahn^rt 
als  Massage  benutzt  wird.  Im  Uebrigen  ist  der  Zweck  des  Tranaportes 
anch  beim  Personenverkebre  nicht  das  „Gefahren«erden*',  sondem  das 
«An  den  Bestimniungsort  gebracht  werden^.  Personenverkehr  nnd  Qftter- 
verkehr  nnterscheiden  sieb,  wenn  man  so  sagen  dflrfte,  nnr  in  der  Weise, 
dafs  beim  Gfiterrerkehr  der  Stoff  an  den  Ort  des  BedQrfnisses,  beim 
Personeuverkehr  das  Bedfirfhifs  an  den  Ort  verbracht  wird,  wo  der  StoiT 
lagert  Da  aber  der  Stoff  nnr  dann  Gut  ist,  wenn  er  sich  mit  dem  Be- 
diirfnisse  am  gleicben  Orte  befindet,  so  geht  darans  hervor,  dafs  nicbt  nur 
der  Guterverkehr,  sondem  anch  der  Personenverkohr  einen  Theil  der 
Prodnktion  bilden. 

Das  lenchtet  ein,  wenn  man  ein  mOglicbst  einfaches  Beispiel  wflhlt, 
Angenommen,  es  babe  jemand  ans  Versehen  Gift  genommen  nnd  es 
handele  sich  nnn  darnm,  ibm  ein  in  der  Apotheke  rubeudes  Gcgongift  zu 
geben,  so  tritt  der  gleiche  wirthschaftliche  Effekt  ein,  ob  man  das  Gegen- 
gift  ans  der  Apotheke  zum  Kranken  bringt)  oder  ob  man  den  Eranken 
zum  Gegengift  nach  der  Apotheke  bringt.  In  beiden  Fftllen  erhfilt  das 
Heilmittel,  welches  bis  dahin  nnr  einen  geringen  Tauschwerth  hatte,  einen 
hohen  Gebraachswerth,  Die  Differenz  zwischen  beiden  bildet  den  Werth 
der  Transportleistong,  also  entweder  des  Transportes  des  Gegengiftes, 
oder  des  Transportes  des  Kranken. 

Fur  die  Kegel  wird  die  Bedeutim^  ics  Fersouenverkehres  dadurdi 
sehr  verwickelt,  dafs  es  nidi  ciiiiiKil  um  eiueii  ganzcn  Koiuplex  vuii  Giiteni 
handt'lt,  deren  der  Kei.'^eiuk'  .siili  am  Bestimmunsfsnrte  bedient,  und  dafs 
zum  zweiten  die  BedurfiiTssf.  deren  er  am  AukiuitYsorte  Geniige  zu  leisten 
beabsichtigt,  zum  Theil  i)iiiiiiit.'ritdler  Natur  siud. 

Auf  jed«»Ti  Fall  ist  festzulialtcn.  dafs  aut  li  der  Fersouenverkelir  nicht 
Selbstzweck  ist.   Die  entgegenstehende  AulVassuug  fiibrt  leieht  zu  irr- 
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thiimlirhf'Ti  Srhliirstol^fruiigeu,  uumuntlich  aber  dazu,  die  Bedeutung  der 
Kksseaeiutlji  ilmiLi  I'^  im  F*»'rsnneTiverkehre  zu  vcrkennen, 

Ans  dt'Mi  (  irsatitt'ii  geht  hervor,  dafs  der  Vensciulungswerth  iiiclit. 
wie  dda  vit'lfach  die  Auffassung  zu  sein  scheint.  eiiie  dem  Stnffft  immaiieute. 
ihm  zu  alien  Ortm  iind  alien  Zeiteii  anklebeude  Eigenselinft  ist,  sondeni 
(lafs  i:-r  fist  dunli  don  Transport  sct'schaffen  wird.  Richhs^er  vviirde  man 
dttiier  vom  AVeitlie  der  Traiisportleistuiig,  als  vom  Yersendungswerthe  des 
Gates  spreotien. 

Wie  der  Gebrauchswerth  vieler  Gfiter  fur  eine  ^anze  Reihe  voii 
Menschen  annfthenid  der  gleiche  ist,  sodafs  das  Lebeu  den  Diirelisclmitt 
ah  don  objektiveii  Werth  hezeichnen  kann,  f*o  ffiebt  es  audi  tur  deu 
Werlii  der  Traiisj)ortleislung  prrofse  Durcbschiiif tssiitze,  uiid  im  All- 
gemeinen  kaiin  nian  sageii.  dafs  das  an  und  fiir  sicli  hoherwerthige  Gut 
aach  in  hohereni  Grade  durch  <ieii  Transport  an  Werth  zunimmt.  Inner- 
hallt  gewisser  Grenzen  kann  riian  dalier  audi  dfu  Vcrsendnnsjswertli  als 
eiwai*  Objektives  behandeiu  uiid  iiin  nach  dem  ullgcmeinen  Wert  lie  dos 
Gates  klassifiziren.  vrtrausirosetzt.  dafs  man  sich  des  wahren  Sachverliaites 
immer  bewufst  bleibt  und  su  h  dnrdi  die  Fiktion  nicht  zu  falsohen  Schlufs- 
foigemnfjen  verleiten  lafst.  Fiir  viele  Seiidungen  al)er  lassen  sidi  aueh 
solche  Uureh^chnittssatze  uidit  mehr  tinden.  Ilier  kann  Liei  ganz  gluidiun 
Gut^^rn  der  Ort,  ja  die  Persmi  des  Adressaten  eine  sranz  eriieldiche  Ver- 
scliifcdeuiieit  iu  den  Werthen  der  Transportleistung  liervorrulen.  Nament- 
lif-h  fehlt  beim  fVrsoneuverkehr  jeder  objektive  Mafsstab  fiir  die  Be- 
mestiHiu  des  Wert  lies  der  Transportleistung. 

I?ei  jeder  Gutererzeugung  sind  Geist  und  KOrper  des  Menselien  ver- 
eint  thfttig.  Weiin  aber  niebrere  Mensebeii  sieh  zu  gcmeinsainer  Arbeit 
vereinigen,  so  Hiidel  aurh  narh  dieser  Ridituiig  liiii  eine  Arheitstlieilung 
statt,  sodafs  der  eine  nadir  die  /nr  Giiterer/.eugiiiin  ert'orderliche  geist ige, 
der  andere  iiielir  die  korjierlicdie  iliatigkeit  hesorgt.  Ja  es  findft  vieltat  h 
noch  eine  weitere  Tlieilung  statt  je  uacli  deu  obeu  dargesteilteii  drei  iiich- 
ttmgeu,  in  denen  der  (hmsI  tliiilig  ist. 

Sf)  stellt  /..  B.  der  Heisende  eiiier  'i'ep[)i(dit"aln  ik  fest,  fiir  widdie  iieue 
Muster  eiii  Bediirfnils  vorlianden  ist,  der  technisdie  Direktor  lalst  die  zur 
Ausfuhrung  der  Muster  erforderlichen  Maschinen  herstollen  uiid  dt  r  kanf- 
mSnnisThe  Direktor  sorgt  dafur,  dafs  die  Arbeit  wirklicii  ausgefulirt  wird 
UDd  in  die  Hande  der<  Bestdlers  gelaiigt. 

Auch  bei  der  dundi  den  Eisenl»ah!itriiiis|)(irt  cr/euuten  Wertherhohnng 
sind  aufser  deu  Eiseidialinverwaltuiigen  norli  niehrere  Fersonen  l>etliL'iIiut. 
Da  ist  zunSchst  der  Bestellt  r.  \v(d(  lier  das  Bedurfnifs  festgevStellt  und  da.s 
Mittel  zu  dessen  Befriedigiiiig  autgesuebt  hat:  da  ist  ferner  der  Ver.-eiidrr, 
(ier  dafiir  sorgt,  dafs  die  beabsicbtigte  0rt6veriiuderuDg  des  iStottes  thai- 

a* 
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Jiachlich  ins  Weik  gesetzt  wird.  Diesuii  gegenuber  spielt  die  EiseDbabU' 
verwaltung  mebr  die  Rolle  der  rein  niechanischen  Kraft.  Immerhiu  kann 
nur  der  gemein.^juinen  Thiltigkeit  aller  3  Faktoren  die  WertherhOhung  dea 
Iruusportgogeii.statides  entspringeu. 

Schon  hioraus  gebt  iiervor,  dafs  eine  einseitige  Thatigkeit  der  Eisen- 
balinverwaltung  noch  nieht  ohne  Weiteres  eine  Veriuehrung  der  Transporte 
hervorrnfen  kann.  Eine  Turifherabsetzung  bildet  nur  fur  die  beiden  anderen 
Fakioicn  einen  Sporn  zur  Vermehning  ilirer  Thatigkeit.  Ks  ist  zwar  eioe 
bei  manchen  Schrift.stelleru  (z.  B.  K.  Engel,  Eisenbahnreform)  beliebte 
Vorstellung.  sicb  da.s  Transportbediirfnifs  als  eine  lediglich  durch  den 
Druek  der  Tarifsiitze  zusammengeprel'ste  Feder  zu  denken,  die  sich  in 
das  Ungeiue.ssene  ausdebnen  wurde,  wenn  (b:'r  Druck  nacbliefse,  Aber 
das  ist  cin  cities  Phanta^iegebilde.  und  so  ist  es  aueb  ganz  undenkbar, 
dais  eine  Herabsetzung  der  Turife  auf  ibrcr  jetzigen  Hobe  in  abseh- 
barer  Zeit  eine  Vermebrung  der  Transporte  um  60Prozent  nacb  sich  ziehen 
wiirde,  wie  Launbardt  dies  berecbnet.  Am  ebesten  liefse  sieli  eine  solche 
Vermehraiig  der  Produktion  noch  bei  den  reinen  Industrieerzeugnisseii  t^r- 
warteii,  obwohl  auch  hier  eine  allgemeine  Erhobung  der  Produktion  um 
einen  so  enormen  Betrag  ganz  gewaltige  Vorbereitungen  durch  Erriebtung 
ueuer  Fabrikeu  und  Beschaffuug  neuer  MaschinL-n  erhoiseben  wiirde.  Aber 
wo  soil  bei  den  eigentlieben  Massentransporten.  den  Erzeugnissen  des 
Bergbaus  und  der  Landwirthschatt  das  Quantum  herkomnien,  welches  zu 
einer  Steigcrung  der  Transportmenge  um  50  Frozen!  eriorderlich  ist.  Selbst 
wenn,  was  nirbt  der  Fail  ist.  die  erforderlichen  Arbeitsknlfte  vorhanden 
waren,  so  wiirde  es  doch  jabrclangpr  Vorbereituiii;..  n  durch  Abteufen  von 
Schftchten,  Urbarmacheu  von  ilaideflacben  u.  s.  w.  be<liirfen,  bevor  diese 
Produktionszweigo  eine  solche  gewaltige  Verniphiung  ilirer  Produktion 
durcbfiihren  kOnnten.  Und  wenn  en  auch  giiig*'.  wo  sollen  denn  pifttzlich 
alle  die  Produkt»'  blciben?  Der  wirthschaftliche  Verkehr  ist  ein  Organismus, 
der  wobl  iaiiu,r.am  wachsen.  nicbt  aber  ohue  ernstliche  Storungen  plotzlich 
uut  50  Prozent  anschwellen  kann. 

Kurz  es  ist  unmr)glich.  sich  bei  wirtbscbattlicluii  Fragen  auf  das 
niatbcnjatische  Vorausberechnen  der  Wirknngen  be.sLimmtur  Mafsregeln 
zu  vurlegen.  Moglich  wiire  es  sogar,  dais  die  Herabsetzung  der  Tarife 
auf  'Vs  ihrer  bisherigen  Hohe  nicbt  nur  keine  Steigerung  der  Fre(|uenz, 
sondern  im  Gegentheil  auf  lauge  Z<Mt  einen  w  irthschaftlichen  Niedergaug 
nacb  sich  zoge,  wenngleich  ich  der  lt'tzt<'  bin.  der  das  proj)hezeien  wollte. 
Werdt'n  doch  durch  eine  solche  .Mafsrcgei  die  Konkurrenzvurhiiltnissc  vollig 
verschobeii.  da  jede  Tarifennafsiguui:  den  weiteren  Transporten  n  huherriu 
Grade  zu  Gute  kommt,  als  den  kurzen.  Es  wiire  daliur  dt^nkbur,  dais 
durch  eine  pl()tzliclie  allgemeine  Tariliierabsetzung  die  bidustrie  einer  ein- 
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zeluen  ileiii'iid.  z.  B.  des  iNiargebiotos,  niinirt  wiirde  und  dieser  Kuin  eint^ 
mWki'-  Stockung  im  Krwerbslebeu  auch  der  ubrigen  Landestbeile  uach 
sich  zoge. 

Alles  das  beweist,  dais  die  116  Millionen,  welche  Launhardt  als  f;e- 
meinwirth^ehaftlichen  Vortheil  der  TariflieralxsetzuDg  auf  die  Selbstkosteii 
berechnet,  jeder  Spur  eiuer  Groodlage  entbehren. 

vin. 

Lannhardt  kann  den  Nachweis.  dufs  ein  Tarif  in  Hiihe  der  Selbst- 
ko.-jrrn  allein  den  Anforderungen  der  (Temeiiiwirthschaft  entspreclie,  iiur 
dadurch  fuhrcii.  dafs  er  das  gemeinwirthschaflliehe  Tai  itit  ungssystem  als 
dasjenige  darst<d!t,  nach  welrhem  das  liGchste  Mafs  des  wirthschaftlichen 
Notzens  erstrebt  werdo  ohiie  Rucksiclit  daraiif,  welchem  Kinzelwesen  der 
Xotzen  oder  die  Kosten  des  Verkehrs  zufalleu. 

WSre  das  thatsaclilieh  der  Begriff  der  Gemcinwirtbschaft,  daun 
niiifstc  es  fur  diese  auch  gleicbgultig  sein.  oh  1  Burger  1  Million  iind 
'X';*  andere  gar  nichts  haben.  oder  ob  da.s  gleiche  Verniogeii  angemessen 
unter  sie  vertheiit  ist,  und  docli  wird  eiiie  woblverstandene  (lomeinwirth- 
wbaft  zwisrhen  beideu  Fiiiien  einen  gar  grofsen  Unterschied  machen. 

Eine  wabre  gemeinwirthscbaftlicbo  Tarifbibhing  wird  nicbt  lediglicU 
aaf  die  Gesanimtsumme  der  wirfbscbaftliclien  Vortheile  sehen  diirfen, 
*?^>iidpm  sie  bat  auch  darauf  zu  uchten.  dais  die  Anforderimgen  der  Ge- 
reclitigkeit  nicht  verletzt  werden.  Ein  Tarif,  wonach  die  Vortheile  des 
Bahnverkehres  den  Frachtinteressenten,  die  Lasten  den  Steuer/.ablern  zu- 
fallen.  entspricht  diesen  Anforderuiigen  nirlit  i.-^t  also  kein  wahrhaft  ge- 
meinwirtbschaftlieher,  selbst  wenn  die  Suuuue  der  duroh  ihn  bervor- 
gemfenen  Vortheile  etwas  hoher  seiii  soUten,  ale  bei  einer  wirklich  gerechten 
laritirung. 

Vier  nnglciche  Pferde  im  Werthe  von  600.  1000,  1600  und  2000,  zu- 
sammen  5000  M  haben  raOglieher  Weise  einen  geringeren  Werth,  als  ein 
seltenes  Viergesann,  von  dem  jedes  einzelne  allein  genommen  einen  Werth 
von  hfirb^tens  1000  M  darstellt,  und  so  kann  auch  ein  Volk  in  seiner 
Oe>amiiit}K'it  besser  gestellt  sein.  als  ein  anderes,  bei  dem  die  in 
d*n  uiirirbtigen  Hftnden  aufgespeicherten  Sch&tze  zusammeugerechnet 
hoher  sind. 

Drr  wahren  Gerechtigkeit  entspricht  aber  ebensowenig  das  von 
Launhardt  aus  praktischen  Grunden  zur  Durchfiihrung  empfohlene  privat- 
vfirthschaftliehe  System  der  Tarifbildung,  wonach  die  Eisenbahn  bestrebt 
8<'in  soli,  den  hSchsten  mOglichen  Ueberschufs  zu  erzielen,  niit  anderen 
^^rt^n.  wonach  den  Frachtinteressenten  abgeoommen  werden  soil,  was 
ihneu  our  ebeo  abgenommen  warden  kann. 
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Bci  jedem  Traiis|»ortf  wirken  Versender.  Enipf^nger  imd  Eisenbahn 
zusaninien,  Nur  der  geiiieinsamen  Thfttigkeit  ailer  drei  Faktoren  ont- 
.spricht  die  Werthorhohung  des  Transpnrts^psronstandes,  Nun  ist  alien  1  in  us 
diesft  Wertherhnhung  zum  Theil  luir  eiiie  sehfinbare:  sie  ist  nur  zu  er- 
ziol.  n  (lurch  Opt'er  der  Eisenhahuverwaltung,  und  diese  letzteren.  d.  h.  also 
die  Sf'lhstkosteu  der  Balm  miissen  in  Abzag  gebracht  wcrdeii.  ehe  der 
Tian.sport  in  Wahrheit  als  ein  wirthschaftlich  vortheilhafter  bezeichnct  wer- 
den  kann.  Alx  r  der  danii  verbleibende  Ueberschufs  kann  nicht  voii  eniPin 
der  B  Faktoren  allein  in  Anspruch  genomnien  werden,  er  mufR  vielmrltr 
naeh  ircend  einem  billigen  Mafsstabe  zwischen  der  Eii^enbahnverwaitung 
und  den  Fraehtinteressenten  getheilt  wcrden.  Zwar  wiire  die  Bahnver- 
waltung  in  der  Lage.  soweit  sie  ein  Monopol  besitzt.  so  ziemlich  den 
ganzen  Ueber.schnrs  an  sich  zu  reil'sen.  und  dies  wurde  der  privatwirthschaft- 
lichen  Tarifgestaltung,  sowie  dem  heutiiien  Tages  vielfach  als  erste;^  C^ebot 
betrachteteu  Satze  von  Ancebot  und  Xaehfraire  eiitsprechen.  Allein  eijie 
StaatpBverwaltung  win!  eioer  derartigen  Lockung  widerstehen  mu88en. 

IX. 

Die  Opfer  der  Bahnverwaltung  las^en  sich  fur  einen  bestimmten 
Transport  nur  zum  Theil  ermitteln  (ver&nderliche  Seibstkosten):  ein  nicht 
unbetrachtlicher  Theil  dagegen  wird  nur  durch  die  Gesammtheit  dor  Trans- 
porte  bedingt  (feste  SelbsUosten).  Die  WeriherhOhung  aller  Transport- 
gegenst&nde  znsamineii  gerechnet  mufs  aber  anch  fur  diese  letj&teren  Opfer 
Deckung  bringen,  anderen  Falls  wftre  es  wirthschaftliclier.  die  gesamniten 
Transporte  za  onterlassen  (von  Uebergangszustftoden  oaturlich  abgesehen). 
Ein  Tarif,  welcher  nnr  auf  die  Deckung  der  verEnderlicheo  Selbstkosten 
sieht,  bietet  keine  Gewahr  dafiir,  dafs  der  Gesammtverkehr  in  der  That 
gemeinwirthschaftlieh  von  Vortheil  ist. 

Aafgabe  der  Tarifimng  ist  es  sonach,  einmal  die  verfinderlichen  Selbst- 
kosten einznziehen,  sodann  filr  eine  richtige  Vertheilnng  der  festen  Selbst- 
kosten Sorge  ZQ  tragen,  nod  endlich,  soweit  die  allgemeine  Gresch&ftslage 
dies  als  bllUg  erscheinen  Iftfst^  fur  die  Bahnverwaltnog  einen  angemesseoen 
Ueberschnls  zn  erzielen. 

Die  verfoderHehen  Selbstkosten,  von  denen,  wie  oben  ausgefuhrt  ist, 
angenommen  wird,  dafs  sie  mit  der  Transportmenge  gleichen  Schritt 
hielten,  bilden  den  Minimalsatz  des  Tarifes  nnd  sind  theils  nach  dem  Ge- 
wichte  der  Sendung  als  Abfertigungsgebuhr,  theils  [als  Streckeusatz  fur 
das  Tonnenkilometer  zn  nonnfren. 

Es  wiire  praktisch  unduniiinhrbur  und  theoretisch  falsch,  wollte 
man  auch  die  festen  Selbstkosten  eiufach  zu  gleichen  Theiien  auf  das 
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Tuuueukilometer  umlegen.  Wenn,  uni  ein  obeii  beicits  <;ebrauchtes  Bei- 
f>piel  aozQwenden,  A  oin  Interesse  von  3  .//,  B  v'ni  .soK  lies  von  2  M  und 
C  ein  snlches  von  1  jf  daran  hat.  uber  einen  Flufs  gesetzt  zu  werden, 
ami  die  Selbstkosten  des  Schiffers  6  .//  40  betiiigen,  so  kann  der 
Srhiffer  uiclit  sagen;  „Ieh  leiste  jedem  von  Eueh  da.s  Gleiche,  also  mufst 

5  40 

llir  aach  aUe  gleich  bezahlen*^.    Benn  bei  einem  Praise  voti  ^  =  I30 .4: 

wird  C  uicht  mitfahreii;  2,70  M  ht  aber  aucb  fur  den  B  zu  viel, 

QBd  A  allein  kanii  den  ganzen  Fahrprais  anch  Bieht  tragen. 

Die  BerQcksichtigong  des  Werthes  der  Transportleistung  ist  daher 
bei  einer  verstftDdigen  Tarifirtmg  onbedingt  geboten. 

Es  fragt  sich  our,  in  welcher  Weise?  Am  nfteh&tliegenden  wftre  es, 
^  featen  Betriebakosten  nnd  einen  etwa  beabaichtigten  Ueberschnfa  ein- 
fach  nach  Yerhftltniia  der  Veraendnngawerthe  zu  vertheilen.  Bezeichnet 
fviD  (lea  Betrag  der  featen  Selbatkoaten  mit  die  Snmme  sftmmtliclier 
Versendangswertbe  eines  Jahrea  mit  S,  so  w&rde  anf  jede  Wertheinheit 

♦•in  bt?trag  voii  g  entfalleu  und  ein  Transport  vom  Versenduugswerthe  v 

bitte  einen  Beitrag  von  ^  zn  tragen.  Indeaaen  zeigt  eine  nfthere  Brwilgnng, 

dafs  mv  solclio  Tnrifimng  der  Billigkeit  Tiieht  entspreclu  n  win  !o.  Denn 
der  Versinduiigswerlli  ist  ein  Bruttobetrag,  (it  r  sehon  duroh  die  mit  der 
Entferuuiig  wachsenden  veranderlichen  Selh>«tk()st('ii  beiastet  ist.  .le  welter 
al><i  diT  Transport  Iftuft,  desto  gerin^ei-  ist  der  UebersckuTs  des  Versen- 
duDgswertlis  liber  dio  verSndorlichen  Selbstko.stei], 

BeiaulVn  sirli  die  ver;iiideriii'he/i  Selltstkostoii  fiir  das  Tniuu'ukilonieter 
anf  f,  die  Aiifertisuiigiigebuhr  auf  a,  so  betragt  dor  Uelioischuls  bei  einem 
Trao^porte  auf  x  Kilometer  =  v  —  fx  —  a  ala  Antheil  an  deu  festen  Kosten 

wire  also  anf  x  Kilometer  ein  Betrag  von  (v  ^  fx  ^  a)  g  zn  entrichten, 

'-'in  Betraif  tk r  kU'iner  wird,  je  grofser  die  Entforming  ist,  und  Null  wird, 
wena  fx  -i-  u  =  v  ist.   Ala  Fraclit  auf  x  Kilometer  wiire  liiemacb  im  Gapzen 


Naturlich  hat  eine  derartige  Formid  keinerlei  [irakti.sclie  Bedeutung, 
•la  S,  die  Snmme  der  \'er8eiidungswertl!e  eiiie,-^  Jalires,  iioch  vie!  un- 
Hfkannter  ist,  als  der  tjenaue  Versendmiysw!  !  t}i  der  ein/ehion  Sciidiins:. 
Me  kanTi  niir  im  Allgemeinen  die  Kichtung  angeben,  in  der  sich  die  Tarit- 


Auf  jeden  Fall  kommt  man  /u  eiiier  Tarifbildnng  mit  fallenden 
iktzm^  alao  zu  dem  gleiuhen  Ergebnisse,  wie  Lauuhardt  und  andere  fruher. 


za  erheben  der  Betrag  von  a+fx  + 


l»ildung  zu  be  we  gen  hat. 
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Die  Verseuduiigswerthe  sind  verschieden  einmal  je  nach  dem  allgc^- 
meinen  Werthe  der  G Titer;  dies  bedingt  eine  eingehende  Guterklassifikation: 
sodaiiu  je  nach  dem  Bestimmungsorte:  dies  berueksichtigen  die  Aasnahme- 
tarife  nach  bestimmten  Orteo,  Ausfuhrtarife  u.  dergl.;  und  endlich  je  nacii 
den  Frachtintereasenten.  worauf  sich  die  Einriehtuiig  der  Rabatttarife. 
Refaktien  u.  s.  w.  grundet. 

H&tte  die  Tarifbildung  nnr  am  die  Billigkeit  Rficksicht  zu  nehmen* 
80  wftren  alle  diese  Mitte!  zu  einer  eingehenden  Berflcksichtigung  d<^s 
Transportwerthes  in  Anwendnng  zu  bringen.  Indessen  hat  ein  Xarif  noch 
anderweite  Aoforderungen  zu  prffilleii.  In  erster  Linie  mufs  er  praktiscli 
brauchbar,  d.  h.  mOglichst  ubersiclitlich  seiii.  Diese  Uebersichtlichkeit 
erbeiscbt  insbesondere  Gleichni^sigkeit  der  Tarile  far  weite  Streckeo  and 
nnver&nderte  Oauer  fur  I&ngere  Zeitrfinme.  ihr  zu  Liebe  wird  mao  anf 
manehe  sonst  empfehleuswerthe  Einrichtiuigen  vcrzirhten.  Ihr  werden 
namentlieii  alle  ))ersr>nlichen  Berueksichtip:unQ:en.  insbesondere  die  fie&tktien, 
die  nur  dem  Mifsbrauche  ihren  ubien  Kiit  verdanken,  weiilu  n  inussen.  Ihr 
wird  vielieicht  auoh  die  tlieoretisch  aliein  richtige  Konstruktiou  der  Tarife 
mit  fallenden  S^tzen  zum  Opfer  zu  bringen  sein. 

Eingehende  BerucksichtigoDg  der  Vereendongswerthe  einerseits,  mOg* 
lichste  Einfachheit  der  Form  andererseits,  das  sind  die  Gegensatzt-. 
zwiseben  denen  der  Tarif  die  richtige  Mitte  zu  halten  bat.  Das  „Wie?*^ 
wird  zn  verschiedenen  Zeiten  und  verschiedenen  Orten  verschieden  zu  be- 
antworten  sein.  Vergeblicb  aber  ist  es,  dafftr  eine  aUgemeio  gOltige 
matbemutische  Forme!  zn  sncheD. 

Der  Nutzen,  den  die  Anwendung  der  Matbeinatik  anf  die  Tbeorie 
der  Tarifbildung  gewahrt,  liegt  aof  einem  anderen  Gebiete.  Die  rein 
matbematische  Anscbanvngsweise  gewahrt  in  viele  Particrn  Tarif- 
wesens  eine  tiefere  und  klarere  Eiusicht,  als  irgriul  cine  andere  Denkforni 
gie  zu  bieten  vermag:  und  so  lieyt  aueh  der  holn'  Werth  der  Lannbardt- 
ecben  Aufefttze  weniger  in  den  firgebniesen  als  in  der  Methode. 
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Zur  Tbeode  der  Tarifbildung. 

Von 

Oeheimer  Begiemagtntli  Luaiihiirdt. 

Die  Toretehenden  sehr  interessauten  und  geistvolleu  Erorteningen. 
welche  mir  von  der  Bedaktioo  dee  Arcbivs^)  vor  Drucklegnuig  mitgetheilt 
sind.  bieten  mir  eine  willkommene  Gelegenbeit,  die  von  mir  im  Jahrgang 
181K)  dieser  Zeitschriit  entwickelten  Wabrbeiten  gegen  weitverhreitete  her- 
gebraehte  Irrthfimer  za  vertheidigen  and,  wie  ich  hoife,  dadurcb  aucb  die 
zu  fiberzeageo,  die  sieh  von  vorgefafeteu  Meimmgen  oicht  leicht  loswinden 
kOnoen. 

Das  bekannte  RecbeokaDststitckrlieii,  durdi  das  man  beweiet,  es  sei 
1  gleich  2,  und  mit  dem  man  die  Scluiler  in  der  Sekunda  zu  verbluflFen 
pflegt.  bat  wobl  einzelne  zu  der  Ansicbt  gefuhrt,  als  ob  durcb  die  Matbe- 
inatik  T&aschiiogen  mOglicb  seien.  Offenborg  meint,  „dafs  einige  meiner 
BerechDongeii  mit  jener  Becbenkunet  Aehnlichkeit  h&tten'^  und  will  uacb- 
veieeo,  .^dafs  sofcrn  die  aas  meineu  Keclmnngen  gezn;;('nen  Scblusse  mit 
aoderweiten  Beobacbtungen  nicbt  ubereinstinimen,  in  der  Bechoiing  irgend- 
wo  ein  Fehler  stecken  musse/  £r  findet  in  einem  anderen  meiner  Werke 
Mgar  einen  ^schlagenden  Beweis**  ffir  die  Richtigkeit  seiner  Auffassung, 
waK  ibn  in  die  mntbige  Stimmnng  versetzt,  ^dafs  mnn  auch  gegenfiber 
der  hoheren  Matbematik  nicht  ohne  Weiteres  die  Waflfen  zu  strecken 
braache  '^  Da>  Beispiel,  das  Ofltenberg  zu  solcher  Geringechfttzung  der 
Matbematik  fubrt,  ist  fnlgcndes: 

Unbestritten  besteht  eine  bestimmte  Ahliangigkeit  zwischen  der  GrOfse 
des  Anlagekapitale  und  der  HObe  der  Betriebskosten  einer  fiisenbabn,  der- 
ail, dafs  man  durcb  erbOhte  AufweDduDgeD  fur  eine  bequemere  Trapse, 
fur  eiuen  beeeeren  Oberbau  und  fur  vollknmmenere  Betriebsmittel  die  Be- 
tri.  hskosten  erm&Teigea  kann.  Offenbar  kaiin  mrin  uher  in  den  Ausgaben 
fur  die  Aoiage  bis  zu  Opfeni  geben,  die  sich  durcb  eine  entspreebende 
Verringening  der  Betriebskosten  nicht  mehr  reehtfertigen,  aoderenfoUe  aber 
auch  in  der  Anlatie  Ersparungen  eintreten  iassen.  die  zu  einer  unver- 
h&ltnifsm&rsigeo  £rh5hung  der  Betriebskoeten  fabren.  £s  giebt  also  einen 
gewissen  Betrag  des  Aniagekapitals,  der  am  glinstigsten  ist.  lob  beweise  nun, 
dafs  diese  gllnstigste  HObe  der  Anlagekosten  vom  gemeinwirthschaftlichen 
Standpunkte  bOber,  als  vom  priyatwirthscbaftlicbenStandpunkte  bemessen 

*)  Mit  ZuBtimminig  d«i  Herm  Verfsssers.  Anmerknngr  der  Redaktioii. 
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werden  milis,  dafs  also  der  Staat  besser  baoeo  miifs,  als  einePrivatgesellschaft. 
Es  ist  begreillleh,  dafs  dieser  einfache  aber  wiehtlge  Satz  bei  manchem 
ADfitofs  err^n  mnfa,  denn  es  liegt  darin  dne  Vernrtheilong  des  Systems 
der  PriTatbabneo.  £8  wftre  aber  falsch,  aus  dem  gefiuideiieii  Satze  heraii8> 
lesen  za  wollen,  dafs  die  Privatbahnen  nachlftssiger,  liederlicher  oder  on- 
sicberer,  als  der  Staat  banen  werden;  sie  werden  lediglicb  manche  Yer* 
bessemogen,  die  sieh  gemeiDwirthscbafUich  noch  reebtfertigen,  aas  privat* 
wirtbscbaftlicben  RQeksicbten  nnterlassen  mfisseo.  Diese  Wahrbeit  leitet  sicb 
ganz  dnfacb  ans  den  verschiedenen  Zieleo  der  Gemeinwirtbscbaft  nod  der 
Privatwirtbscbalt  ab. 

Die  gemeinwirthscbaftliche  Fordenmg  beilst:  Die  Snmme  der  Betriebs- 
kosten  und  die  Zinsen  des  Anlagekapitals  mnb  mOglichst  klein  werden. 
Die  prtTatwirthschaftliche  Fordemng  aber  lantet:  Die  Rente  fftr  das  an- 
gelegte  Eapitat  (sei  dies  das  ganze  Aniagekapital  oder  das  Aktienkapital 
nacb  Abzng  der  ansgegebenen  ScbaldverscbreiboDgen)  mofs  mOgiichst  bocb 
werden. 

Die  Gemeinwirtbscbaft  fordert  den  hOcbsten  Gewinn  fflr  das  Gesammt- 
kapital,  die  Privatwirthscbaft  fttr  die  Einbeit  des  Kapitals. 

Die  Riehtigkeit  dieser  Fordenugen  wird  niemand  bestreiten  kt^nnen. 
Wer  diese  aber  anerkaunt,  mnCs  ancb  die  mit  Hilfe  der  hoheren  Matbe- 
»natik  ans  ibnen  von  mir  abgeleitete  Wabrheit  anerkennen,  so  lange  nicbt 
cin  Febler  im  Recbnnngsgange  nachgewiesen  ist.  Die  blofse  Bebanptang, 
es  mfisse  irgendwo  ein  Febler  stecken,  genfigt  natiirlicb  nicbt 

Uebrigens  babe  ieh  den  Satz,  dafs  vom  gemeinwirtbscbaftlicben 
Standpnnkte  das  Aniagekapital  grOfter,  als  nach  privatwirtbscbafUicben  RQck- 
sicbten  bemessen  werden  mafs,  ancb  dnrcb  eine  einfache  geometriscbe 
Figur  dargestelltf  die  aach  f&r  den,  der  die  bObere  Mathematik  nicbt  ver- 
steht,  die  Riehtigkeit  des  Satzes  mit  einem  Blicke  erkennen  Iftfst.  Icb 
mache  daranf  anfmerksam,  wie  diese  Figur  erkennen  Iftfst,  dafs  erst  in 
dem  Falle,  wo  bei  gOnstigster  gemeinwirtbschaftlicher  Abmessung  des 
Anlagekapitals  lediglich  die  Betriebskosten  und  die  landesflblichon  Zinsen 
des  Anlagekapitals  gedeckt  werden,  man  an  die  Grenze  gelangt,  wo  ancb 
aus  priTatwirtbschaftlicben  Rfleksiebten  ein  Aniagekapital  von  gleicber 
H5be  aufgewendet  werden,  dafs  aber  das  gdnstigste  Aniagekapital 
der  Privatbabnen  nm  so  mehr  hinter  dem  der  Staatsbahnen  znrGcksteken 
mufs,  je  gr(>fser  der  zu  erwartende  Betriebsilberschafs  ist 

OfTenberg  sacbt  an  dem  von  mir  zur  besseren  Erlftntemng  angelugten 
Zableobeispiele  die  Unncbtigkeit  meiner  Behauptnng  nacbznweisen,  was 
micb  nOtbigt,  ancb  auf  dieses  Beispiel  bier  einzugeken. 

Die  kilometriscbe  Betriebseinnahme  einer  Babn  betrage  S20(X)  uv,  die 
H5he  der  Betriebskosten  sei  gleich  12000ur  mid  einem  Betrage,  den  man 
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^^^^  tltT  Thi'iluiiK  von  HXIUUUUUQ^  duivh  da.s  kilometrische  Anlagekapital 
eriialt.  Aus  dieser  heispielsweise  {ingcuomnieiicji  (rrundlase  erhSU  man 
nach  meinen  Rechnuiifjen  da.s  jLccmeinwirthscbatllich  giiiistijjste  AiihiG:^^- 
kapita!  zii  126500  usr.  wohei  die  Betricb.skosten  18320  m-,  cler  Betiiebs- 
uberechufs  also  13  680^  und  demnacli  die  Vorzinsiing  des  Anla^ekapitals 
10,8  Prozent  betratren.  f  rivatwirthschaftlicb  wiirde  daprej^cii  das  Lniiistip^ste 
Anlagekapital  uur  8U(JU0.iy  sein,  wobei  die  Betriebskosten  2*2 1 MU.//,  dcr 
Befriebsfiberschufs  10000  Jf,  die  Verzinsuiig  de.s  Anlnsrrlrapitals  12Vi 
Prozent  betrac^en.  Wurde  die  Privatunteniehmuiis  zur  Ermafsigung  der 
Betrifbskosteii  ihr  Anlagekapital  vergrOrserii  und  liierin  bis  zu  dem  gemoin- 
wirthschaftlicli  gfinstigsten  Bctragc  von  120  50< )  gelien,  so  wurde  sie 
<lei)  Zinsertrag  fiir  ihr  angelegtes  Geld  von  12,5  aaf  10,8  vermiudern,  was 
ae  verstandigcrwcisc  vermeiden  wird. 

Olfenberg  meint  nun.  dafs  die  Saclie  .*<ii'li  vnllstftndig  iindere,  wenn 
man  berucksichtige,  dafs  die  Privatuuternehmuug  das  Aktienkapital  durch 
Aosgabe  von  Scbuldverschreibungen  (Obligationen)  verringern  wcrde, 
Wohlan.  nebnien  wir  an,  dafs  die  Privatunternehniuug  so  grolsen  Kredit 
habe,  dais  sit'  */.,  des  Anlagekapitals  in  Scbuldverschreibungen  zu  4  Prozent 
ansgeben  konne  und  dadunii  das  Aktienkapital  auf  V-  des  Anlagekapitals 
ennafsige.  Baut  jetzt  die  Unternebnaung  iu  der  {)rivatwirtbseliaftli('h 
gunstig8t€n  Weise  da,s  Kilometer  fur  80  000^5?,  .so  gehen  von  dem  erzieJten 
Betriebsflberschusse  von  10  (XX)  m  die  Zinsen  fiir  64UU0  M  Scbuldver- 
schreibungen mit  2f)('£)M  und  es  verbleibeu  10000  —  2  660  =  7440^  zur 
Vertheilung  aut  das  Aktienkapital  von  16000^,  was  46,5  Prozent  Divi- 
dende  liefert.  Ware  dagegen  das  Anlagekapital  auf  die  gemeinwirth- 
.^chaftlich  gfinstigste  H5he  von  126  6(-)0  M  festgestellt  worden,  so  wiirden 
von  d^'m  Betriebsuberschusse  von  13  6S)  m  zunftchst  die  Zinsen  fiir 
IOl2Uju^  Scbuldverschreibungen  mit  4048 abzusetzen  sein  und  der 
verbleibende  Rest  des  Betriebsuberschusses  von  13  680  —  4  048  =  9  632  uif 
iTir  das  Aktienkapital  von  26  300  JH  eine  Dividende  von  38,1  Prozent 
liefern,  also  8,4  Prozent  weniger,  als  wenn  man  das  Anlagekapital  in  der 
{feringeren  wirthschaftlich  zweckmafsigsten  HOhe  bemessen  hatte.  Wurde 
eine  Privatunternehmung,  die  2  Millionen  Mark  eigenes  Geld  und  Kredit 
zor  Aufnahme  von  8  Millionen  Mark  Schuldverschreibungen  hat,  nicht 
vorziehen,  eine  Bahn  von  126  km  Lange  nach  privatwirtbschaftlichein 
Grondsatze  mit  einer  kilometrischen  Ausgabe  von  80  0(Ti ,//  zu  bauen  und 
<Ubei  Ti;i»  b  Abzuix  v«!i  4  Pro/fMit  fur  die  Schuldverschreibungen  jahrlich 
125 .  luOOO  —  32  OUO  =  ^ta  000  ^  zu  gewinnen,  anstatt  eine  79  km  lange 
Bahn  nach  gemeinwirthschaftlich  richtiger  Weise  mit  einem  kilometrischen 
Aniagekapital  von  126  600.//  lu^rzustellen  und  sich  mit  einem  j&hrlicben 
Gewinn  von  79 . 13  680  —  32  OOU  =  76  072     za  begnOgen? 


^kj ui^L^  uy  Google 


28 


Zar  Theorie  der  Tanf  bildang. 


Offeiiberg  ger^th  in  den  Irrthum,  daff:  durch  die  Ause^abe  von  Schuld- 
verscbreibungen  die  von  mir  erwiesene  Walirheit  innlallig  werde,  durch 
die  TiK'rkwurdige  Annabme,  dafs  das  ganze  Anlagekapital  in  Schuldver- 
schreibuiigen  ausgegeben  werden  kOnne.  dais  also  die  Privatunternehmung: 
ohne  einen  Pfennig  eigenen  Gelde»  baue.  .la.  dann  giebt  es  kein  Aktien- 
kapital  mebr  und  auch  keine  fur  dieses  zu  erstrebende  Dividende,  dann 
ist  die  i/nvatunternelimnng  in  gleicbe  Lage  niit  der  Gemeiiiwirthschaft 
gebracbt,  die  uuhekuinmert  lun  die  Hohe  des  auf/.uwendenden  Kapitals, 
was  zu  festen  Zinsen  zu  haben  ist,  lediglich.  den  hOchsten  absolaten  Ge- 
winn  erstrebt. 

Darf  man  auf  Grund  so  uiizutretVender  Voraus^t  i /unarfin  einen  ma- 
thematischen  Beweis  iiir  uiirichtig  erkliirenr'  Wiire  es  da  nirtit  vorsieh- 
tiger  gewesen,  vorher  einen  bew^brten  Matliematiker  um  Rath  zu  fragen? 

Au6  der  Art  der  Durchffihrung  dieses  ^.S(  hla4renden  Beweises  fiir  die 
Fehlsamkeit  der  h5heren  Mathematik  und  deren  talsclie  Anwendung  durch 
ujich",  kHnn  man  mit  einem  gewissen  (jrade  von  Bereehti<;ung  wobl  schoii 
einen  Sebiuls  auf  die  Bedeutuni:  der  Beurtheiiung  meiner  Theorie  der 
Tarifbildiing  zieiien,  zu  der  OtVenberg  danacii  sehreitet.  Gleich  im  An- 
fange,  am  iSLdilnlse  von  Absehnitt  1,  halt  er  inir  eTit2;eo;en,  dais  ich  vielfach  einer 
landlanfigeii  Au/iassung  ohne  nSbere  Prfifuug  gelolgt  sei.  Ich  war  hierauf 
un)  s(»  woniger  gefafst.  nh  ich  der  Meinnng  war.  dun  h  nieine  Uutersuchuncreii 
manchen  weitverbreiteteu  Irrthfiniern  entgeL^eii  irefreten  zu  sein,  und  liierin 
dun  li  alle  mir  bis  jetzt  bekannt  erowordenen  Beurtheilungen  meiner  Theorio 
der  TarifliiMnntr  bestflrkt  worden  war.  leh  kann  aueh  nicbt  umhin, 
Offenberg  dieseii  Vorwurf  zuriickzugebeu.  weil  er  an  einer  veralteten  und 
irriffen  Theorie  vom  Wert  lie  nnd  Tanselie  festhiUt,  weil  er  in  dem  weit- 
verliri'iteten  Irrtlinme  betanj^en  ist.  dal's  die  Fe.ststellung  der  Betriehskosten 
der  Kis»'nhahnen  wegen  ihrer  *<pninL'NV»'isen  Verrmd(M'untr'Mi  unmogiieh  sei 
und  weil  er.  hierauf  und  nnf  ainiere  Griinde  gestiit/t.  dit  weitverhreitete 
Anffassung  theilt.  dafs  die  Tarifbiidung  sich  uberhaupt  nicht  auf  die  Be- 
tneb:5ko.steu  grunden  lasse. 

Hierzn  benierke  ich  zunSchst,  dais  die  neue  Theorie  vom  Wertlie 
und  Tausche.  wie  sie  Walras  in  Lausanne,  .levons  in  London,  Conmot  in 
Paris.  Mender  in  Wien  entwiekelten,  wie  i»ie  .sehon  fruher  von  H.  H.  Gosscn 
und  in  den  Grundziigen  aueh  sehon  durch  vnn  Thunen  aufgestellt  waren 
und  wie  sie  aueh  in  nieinem  Bu(  he  ^Mathenuitisehe  BegrQndung  der 
Vnlkswirthsehaflsli'hre"*  eingeheml  dargestellt  wird.  jetzt  wohi  nirgen«!.-s 
mehr  ernstlichen  \Videre»prn(  li  findet.  Es  ist  bier  nicht  der  Plat/,  da/u 
und  es  ist  aneh  wohl  kauni  nothitr.  auf  dieiie  Tlieorie  iiier  nilher  einzu- 
geheu;  e.s  mufs  aber  betont  werden,  dal'is  hiernaeh  der  Tauschwerth  eine.s 
Gates  von  der  Meuge  abbUngt,  uber  die  der  Wertbschatzende  verfugt,  and 
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dafs  (li^^snr  Tauschwertli  im  allgeineineii  mit  der  verffij^hareii  Mt  n^e  des 
Guks  abmmmt.  Der  Tausch  zweier  Guter  wird  duruarh  bis  zu  eiiier  Grciize. 
fortpesetzt .  bei  wcIcIht  die  Tan-^obwerthe  der  letzton  ausgetauschten 
Mensienlheilchen  cmandcr  gleich  siud.  .^odafs  heim  Tausch  dieser  beiden 
let/t*'ii  Mengentheilchen  keiner  der  beideii  Tauschenden  mehr  cinoii  Go- 
wTim  erzielt.  Um  dem  Einwande  zu  begegnen,  dafs  der  Tausch  ditM  r 
letzten  Mengentheilchen  ja  unterbleiben  wurdo,  wenn  keiner  der  beideu 
Taaschenden  dabei  einen  Gewinn  erreichte.  muls  betont  werden.  dafs  es 
sich  dabei  nach  den  Begriffen  der  l)!!f  i i>ntialrechnnn|?  um  eiueu  Grenz- 
zustand,  um  unendlich  kleine  Mengen  hamliMt  Der  Gewinn  der  Tauschen- 
den ist  an  dieser  Grenze  fiir  die  Gutereiaheit  unendlich  klein,  wird  durch 
Mnltiplizirung  mit  der  iin<  n  iii -h  kleinen  Menge  zu  einer  uucudiich  kleinen 
Groi&e  zwciter  Ordnung,  die  im  Vergleich  rait  der  unendlich  kleinen  GnVfse 
erster  Ordnung,  die  der  Gewinn  der  Eisenbahnvcrwaltung  an  dem  neu 
geweckten  Verkehre  bildet,  gleich  Null  zu  setzen  ist. 

Dafs  Offenber<x  mcine  AufTassung  ^etwas  vorsiindtlutblich"  uennt, 
indem  ich  niich  aul"  die  neuere,  kauni  noch  irgendwo  Widersprucli  lindende 
Werththeorie  stutze.  zeigt  doch  eine  etwas  arge  Verkennung  seines  eigenen 
Standpnnkto«5.    Er  sucht  ^ehm  Auffassung  vom  Werthe  und  Tausch  durch 
das  fdlcr'MKle  Boisj)iel  zu  begrunden.    Wenn  A  drei   Happen  und  einen 
Schininii'i,  B  drei  Schimmel  und  einen  Rappen  hesitzt  und  sie  nun  den 
r'wen  Schimmel  gegen  den  einen  Rappen  au«tauschen.  so  baben  beide  mit 
dem  Besitze  eines  Viergespanns  einen  hubschen  (lewinn  gemacht,  im 
Gegensatzp  zn   <ler  neuen   Werththeorie.   nacli  der  der  Tauschwerth  uiit 
zunehmeuder  Menge  des  Gates  abnimnit,  ist  er  hier  gewachsen.  Ware 
d^r  Werth  jedes  einzelnen  Fferdes  10 H)^,  der  eines  zusammengehorigen 
Vieryespanns  5(XX)       so  konnte  man  meinen.  dafs  der  vierte  Schimmel 
doppelf  s(i  grofsen  Werth,  als  jeder  der  drei  erst  en  iiabc.    icii  mftchte  ein 
noch  auffalligeres  Beispiel  anfiiliren,    Es  besitzt  A  von  oinem  Spiel  Skat- 
karten.  da>  eine  Mark  Werth  bat,  31  Karten,  B  dagegeu  die  32.  Karto. 

mm  A  dem  B  fur  <]]r<e  32.  Karte  05  ,1^^  bezablte,  so  wfirde  er  in 
deu  Besitz  eines  vnllen  ivartenspiels  gelangen  und  dabei  noch  einen  kleinen 
Gewinn  machen.  da  die  31  Spielkarten  so  uiit  wie  gar  keinen  Werth 
batten.  Soil  man  darau.s  schliel'seu,  dafs  die  32,  Karte  soviel  mehr  Werth 
sei,  als  alle  ul)rigen  zusammengenommen  ?  Eeielit  begreitliclier  Weise  haii- 
delt  es  sich  hierbei,  wie  bei  dem  you  Otfenberg  erwahnten  rterdetausebe, 
nicht  um  FSUe.  aut  die  man  eine  allgemeine  Theorie  des  Tauscbes  gninden 
kaon,  sondern  um  einen  i»es(uideren  Fall  des  Tauscbes,  namlich  uni  die 
Brganzung  eines  unvollstandigen  oder  verstummelten  Werthes.  Zu  einer 
Erkenntnifs  des  Werthbegriffes  muls  n)an  tragen.  wie  wiirde  sich  fiir  einen 
Besitzer  der  Werth  eines  zweiten,  dritten,  zehuteu  Viergespanns  oder  eines 
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zweiteu.  rlritten,  zebnteii  Karteuspiels  im  Vergleich  mit  dem  Werthe  des 
ersten  stellen. 

Wenn  Don  Offenberg  in  meiner  BeweisfOhrung,  dafs  dun-li  dio  Eisen* 
bahnen  der  hOchste  geroeinwirtbschaftliehe  Nutzen  durcb  Herabsetziing  der 
Tarife  aof  die  Selhstkosteii  des  Betriebes  erreicbt  werde,  eineo  ^gewal- 
tigen  Sprang'*  fiadet}  so  scheint  er  doch  meine  Aasfahningeii  nicht  voll 
gewOrdigt  za  haben. 

Mein  Beweis  lautet  in  mOgliehst  knapper  DarsteUung:  Wird  die  be- 
stehende  Fracht  urn  einen  unendtichen  Ideioen  Theil  herabgeaetzt,  so  ver- 
Jiert  die  Eiaenbahn  in  dem  bestehenden  Verkehr  genaa  den  Betnig  an 
BetriebsliberachiLfs,  den  Versender  nnd  Empfitaiger  gewinnen.  Es  vird 
dnrcb  die  Fracfatherabsetznng  aber  ein  nener  onendlieb  klelner  Verkehr 
geweckt,  an  dem  Versender  nnd  Empfftnger,  wie  oben  nacbgewiesen,  keinen 
Gewinn  machen,  der  aber  der  Eisenbahnverwaltung  einen  nenen  Gewino 
zofohrt,  der  somit  als  der  alleinige  gemeinvirthscbaftliche  Gewinn  der 
Frachtherabsetznng  erseheint.  Mit  fortgesetzter  Herabsetzung  der  Fracht 
nimmt  dieser  Gewinn  zn,  bis  bei  Erm&fsignng  der  Fracbt  auf  den  Betrag 
der  Selbstkosten  des  Betriebes  ein  weiterer  Gewinn  nnmOglich  wird  und 
damit  also  das  hdcbste  Mafs  des  gemeinwirtbschaftlicben  Gewinnes  er- 
reicbt ist 

Offenberg  meiut  iiuii.  ,Jur  dfii  neuen  Verkehr  hodurfe  es  allerdiugj* 
einer  H<'ral)set/,uug  der  Tarifu;  wcshalb  diese  aber  autdi  auf  deu  alten 
Verkehr  austredehnt  werden  mfissc,  sci  in  kidner  Weise  ersiehtlich.**  Er 
sagt  ferner  „weuii  die;?  prakliscli  aurh  ischwierig  sei,  sn  sei  hier  dofh  von 
Theorie  die  Rede.  Uehrigeu^  liahe  die  Praxis  auch  ^chon  ein  Heer  von 
Mitteln  zu  diescni  Zwecke  ersouneii/  Diese  Auffassiing  ist  aber  eiiie  ein- 
seitige.  Wenn  der  (lurch  eine  Tarif herabsetzuug  geweekte  neue  Verkehr 
aus  neueu  Artcu  vou  Gutern  besteht  oder  iiber  eine  fruher  nicht  erreichte 
Versendungsweite  hinausgeht,  dauii  kann  man  den  ueuen  von  dem  alten 
Verkehr  unterseheiden.  Die  durch  eine  Fraobtherabsetzung  entsteliende 
V^ermehrung  des  Verkehrs  entfallt  aber  ganz  vru  wiegend  auf  schon  fniiier 
zur  Verseudung  geknrnnieiie  (Tiiternrten  bei  unveranderter  Versemhinss- 
woite.  Unzweifelbat't  wiirde  he!  einer  Herabsetzuner  der  Tarife  die  Kolden- 
ver^endung  voui  Kuhrgebiet*'  naeh  Hannover  zunei)nien.  Wer  vvill  aber 
lieliauptt'n.  jene  Wagenladnrm  ivohien  geliort  zu  dem  ahen  Verkeiire  und 
mul'jj  tlalier  die  friihere  liolieic  Frachf  trauon.  diene  \Va«eniadung  dagegen 
soil  die  Fraebtermafsicruug  geniefsen.  weil  sic  dureli  eine  solcbe  rrst 
niO'^lich  wird.  l  )a  weiden  aueh  die  ^Tersunlit  likeiteu  mit  unuewidinlitdieni 
f>(  liartl)lirk  und  vou  unbezweilelter  Uuparteilichkeit",  aul  die  Utfenberg 
verweist.  nicht  helfen  kOnuea. 
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CJewifs  h?Hi(1elt  es  sich  bei  meinen  UDtersuchungoii  um  Thnorie.  aber 
Theorie  liat  iiiehts  mit  UriTn^^crliohkeiteii  zu  thun  und  es  may:.  ^vit» 
Oifenberii  lM*huiiptet.  einc  ganzf  Meoge  Rcineiiiwirtbschaftlicli  tjleich 
gunstiijer  Tarifbililiineeii  ^cbeii.  aher  es  giebt  nur  eine  eiiiziy:e,  welclie 
vnii  alien  morrlichen  die  siinstiL^ste  ist.  nnd  das  ist  die,  bei  der  die 
Taritc  zum  Betrage  der  Selbstkosten  des  Bt'triel)e?:  festueslellt  sind. 

Dorh  OfTeiibcriis  Einwondiinp:eii  t^egen  dieseii  Satz  siiid  iioch  uicht 
zu  Eiui<\  In  Abschuitt  Vlll  seines  Aiilsatzes  weist  er  darauf  bin,  wie  nioht 
ek'i<'hiiultie  sei.  in  weleber  Weise  iler  hocbste  erreichbare  Ntitzen  der 
Kixenbahnen  sieii  ant"  die  Einzeiwe.sen.  dereu  Gesaninitbeit  an  der  (lemein- 
wirthiJchaft  betheiIiL(t  ist.  vortheile.  Das  weils  man.  Sobald  die  grofse 
Attfehe  ?e|r»«5t  seiii  wird,  welche  Art  der  Vertbeilung  des  gesammten 
Vnlksvermdgens  auf  die  einzelnen  «iem  Gemeinwrdil  am  besten  entsprieht. 
winl  man  an  den  Versueh  gehen  kf^nnen.  aueb  diesen  Tunkt  bei  einer 
Untersuchung  fiber  den  grOfsten  erreield)aren  gemeinwirtbscbaltliehen  Ntitzen 
der  Eisenbahnon  zu  berueksiehti2:en.  Bis  dabin  wird  man  sicb  beseiieiib'ii 
raussen.  die  LOsung  der  Frage  ohne  Rucksicht  bieranf  /n  sncheii,  nnd 
dann  nachtrSglich  zu  priifen  haben,  wie  ich  es  S.  40  ti.  Jahrgaiig  1890 
die.ser  Zeitschrift  getban  babe,  ob  die  zur  Erreiehung  des  grofsten  Nutzens 
der  Eisenbahnen  ei-forderlichen  Mafsnabmen  mit  Rfu'ksicbt  auf  das  Ge- 
nieinwohl  durcbfuhrbar  ersebeinen.  Es  komnien  dabei  ja  neben  der  all- 
geraeinen  Finanzlage  der  Staats-  und  der  Steuervertbeilung  nocii  Riick- 
siehten  auf  die  oftcntliche  Gesundbeits-  und  Sitten|)flege  in  Frage,  die 
man  bei  einer  allgeniein  wirthf»ehaftiiehen  Untersucbung  doch  unmOglich 
vou  vondierein  rechnungsniiifsig  in  Betracbt  zieben  kann. 

Offeuberg  nieint  dann  ferner.  das  privatwirtbscbaltliebc  System  der 
Tarifbildung.  wonaeb  die  Eisenbabn  bestrebt  ist.  den  bfiebsten  raOglicben 
Betriebsuberscbufs  zu  erzielen,  konne  man  mit  anderen  Worten  ausdriicken, 
e>  solle  den  Fraebtinteressenten  abgenonimen  werdeu,  was  ibnen  nur  eben 
abgenommen  werden  kann.  Dagegon  ware  niehts  /n  erinnern,  wenn  diese 
anderen  Worte  nur  nirht  einen  ganz  anderen  Sinu  batten,  der  den  wabren 
Saehverhalt  entstellt.  Es  erweckt  dies  die  falsche  Vorstellung.  als  ob  die 
Erreicbong  des  grOfsten  Gewinns  der  Eisenbabn  gleiehbedeutend  mit  einer 
Bednlekung  der  Fraebtinteressenten  sei,  wiibrend  es  doeb  sebr  wohl 
mo^bch  und  tbats{icblich  mindestens  fur  die  weiteren  Transporte  der  Fall 
ist.  (iafs  der  hOchste  Gewinn  der  Eisenbabn  dureh  eine  Herabsetzung  der 
Fracht  erreieht  wird.  indem  der  an  dem  nen  geweckten  Verkebr  erzieltc 
Bftnf'hsfibfM'sehurs  den  Fracht  verlust  am  alten  Verkebre  ubersteigt. 
l»'brigens  ist  die  wissenscbaftliche  Ermittlung  der  fiir  die  Eisenbabn  vor- 
fheilhaftesten  Tarifbildung  keineswegs  gieicbbedeutend  rait  einer  Empfebhing 
fir  deren  praktische  Dorchfubrung.  Eine  solche  Untersuchung  ist  aber 
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uiuuiigiinKlir))  iiuthwendig  ftir  die  alUeitige  Beurtheilung  irgend  einer  Art 

der  Tarifbildung. 

Nun  komme  ich  /ii  eiiiem  Punkte.  fiber  deu  icL  rasrh  hinwef(f!:ehen 
kaiiii.  Oflfenberg  suctit  iiachzuweisen,  es  sei  meine  Aiigabe  zu  hoch  ge- 
griffen.  dais  h -i  einer  Herabsetzuiig  der  bestehenden  Tarife  auf  deo  Betrag 
der  SelbslkdHten  des  Betriebes  der  Verkehr  uin  50  Pro/.ent  ziinehmen  und 
der  geTneinwirtlit<rhaftliche  Niitzen  des  deutschen  Eisenbabunetzes  nm 
115  Millionen  Mark  .sich  erhoheii  werde,  ja  er  kommt  uach  langereu,  den 
vierten  Theil  des  !a:anzeii  Aufsatzes  umfassenden  Auseinandersetznngeu 
(Abschnitt  VI)  iiber  allgeroein  volkswirtbscbaftliche  Grundbegriffo  zu  dem 
Urtheile,  dais  die^e  Zablenwerthe  ^jeder  8pur  einer  Gmndlage  entbehren.* 
Das  ist  hart.  Mit  jeniainl.  dnr  iIi  ti  /.n  diesen  Zahleuwertheu  fuhrenden 
Hecliniingsgaug  geleseu  mid  verstajulrn  hat,  waren  Verhandlungen  uber 
die  dabei  begreiflioherweise  unnragaiii:lii  fitM!  Sehntzungeu  nioglich.  bei 
denen  ich  zn  weitgehenden  ZugesiiiiMliii:^-^ n  lit  r.  ii  in  wiirde,  deun  jede 
Schatzung  zukiinftiger  Verhaltnis.se  des  iiiensclili'  li«  ii  Lebens  bleibt  un- 
sicher  und  anfechtbar.  Wenn  man  aber,  ohue  aut  1 'ii  Meweisgang  einzii- 
gehen.  dif'si u  fiir  unrirbtisr  erkliirt,  ^weil  das  Ergebnils  mit  auderweiten 
Beobaehtimgeu  uicht  ubereinstimmt",  —  die  doeh  in  dit'sem  Falle  nur 
negativer  Art  sind  —  wenn  man  so  das  Kind  mit  dem  Bade  aussehuttet, 
daim  mul's  man  es  schreien  lassen.  Ich  will  deshalb  auoh  nirht  weiter 
en'irtem.  dafs  OfFenberg  von  einer  ^plotzlichen'^  Zunahine  des  Veikehrs 
bei  iierabisetzuug  der  Tarife  fS.  18)  redet  und  dais  er  den  Versendungs- 
wertb  anders  als  ich.  und  in  einer  fiir  meine  Untersuchini'j'f'n  nicht  be- 
nutzbaren  Weise  erlautert.  Die  von  mir  gegebene  H»  -riff>ti;8tstellung  des 
Verliandlungswertlies  liat  er  aber  nii'ht  dem  Texte  nieines  Anfsat7<'<,  sou- 
dern,  wie  er  selbst  angiebt,  der  voran  gestellten  kurzen  ZusanniM  ii<r(  Hung 
der  gewfthlten  Bnehstabenbezeichnungen  entnommen,  was  manehes  erkliirt. 

Von  besonderer  Wii  htigkeit  ist  nun  der  von  Offenberg  gegen  meme 
Untersuchuugen  erhnhene  Kiuwand.  dafs  man  die  Selbstkosten  dos  Eisen- 
bahnbetriebes  iiberbuupt  nirht  bestirnmeji  konne,  da  diese  sieb  mit 
wechselnder  Verkehrsmeuge  sprungweise  anderlen  und  da  eine  Trennung 
der  festen.  von  der  Verkehrsraenac  inufhliiingigen  und  dur  veranderliehen, 
mit  der  Verkehrsmeuge  ab-  nnd  zunelimcuden  Kosten  nieht  mOglieh  sei. 
Uiese  irrige,  aus  den  Zeiten  der  I* rivatbsihnen  als  babtlieii  verbliebene 
Anffassung  bat  sich  merkwnrdiger  Weise  in  Deutschiand,  so  weit  ieh  weifs 
aber  anch  nur  hier,  in  weiten  Krei^c!)  und  vielfach  sogar  bei  hervor- 
ragenden  Fachmilnnem  als  die  herrheheude  behanptet.  Die  Beobachtuug 
der  Betriebsergebnisse  einer  einzelnen  Bahnstrecke  oder  eines  beschr&nkten 
Balmnet/es  konnte  leicht  /u  dicser  Ansieiit  tiibren.  AVie  uber  der  Personen- 
ataud  einer  eiazelneu  Familie  sprangweise  Veranderungeu  darch  HeiratheOi 
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Gtburten  und  Todesfalli  zeijst,  der  PersoiK'n.sta.nd  eines  gauzeii  Volkus 
at>er  eine  stetige  und  kiarc  (iesetzmassigkuit  iii  diesem  Wechnel  iiiifweist, 
.so  kanu  man  auch  aiis  deu  Betriebsergebnissen  eines  grofseu  Bahnnetzes 
wie  das  des  preufsisehtii  Staates  oder  des  deutschen  Reiches  gcniigend 
znTerlllssige  Anskanft  uber  die  HOhe  der  Betriebskosten  und  uht  r  die 
Trennuug  der  fasten  und  der  verfinderlichen  Ausgaben  der  EisL'ni»ahn- 
Verwaltnng  gewiuuen.  Wenn  die  statistischeu  Nachweisiingeii  uoch  uiehr 
als  bis  jetzt  in  Hinblick  auf  dieseii  Zweck  zusaramengestollt  werden,  so 
wird  man  nach  dein  von  mir  und  anderen  eingeschlageuen  Verfahren  zu 
noch  schJirferen  Znhlenwerthen  gelangen  konnen. 

Offenberg  will  tur  die  Tarifhilduiii;  nicht  dip  Betriebskosten.  ^nndern 
•len  Werth  dor  Outer  zu  Grunde  legeii.  Er  fiihrt  zur  i^egriindunc;  seiner 
Aaffassung  das  folgende  Beispiel  an.  A  hat,  um  iiber  eineu  I'luss  gesetzt 
zu  werden,  ein  luteresse  von  3  B  ein  soldies  von  2  M  tiud  T  ein 
solchef*  von  1  M\  die  Selbstkosteu  des  Sehifters  fiir  eine  Ueberfalirt  be- 
tragen  6,40  M.  Wollte  der  Sehiflfer  die  Selbstkosten  Kleitdimiirsiir  aut  alle 
drei  vertheilen.  so  wiirde  iiieniaiid  libertjesetzt  werden,  denn  C  wurde 
znruckldeiben  und  die  ubrigen  beiden  wurden  die  Seliistkosten  nieht  decken 
wollen.  Der  Scliiffer  mufs  also  seine  Forderuiit(  an  die  drei  Personen,  je 
nach  dem  Werthe,  deo  sie  der  Ueberfahrt  beilegen,  verschiedeu  stellen. 

Aas  diesem  Beispiel  Folgerungen  fur  die  GroDdsfttze  erblioken  zn 
woUeo,  Daeh  deoen  die  Tarifbiidong  der  Eisenbabnen  vorznnelimeii  ist, 
moss  gewiss  eigenthfimlich  erschdneD.  Die  Betriebseinricbtiingeii  der 
Eiaenbahnen  bildeD  eboD  keiD  so  ontbeilbares  Ganzes,  keio  in  ibrer 
Leistongsftlugkeit  und  in  ibren  Selbstkosten  so  unverilnderliche  Vorkehnuig 
wie  das  ffir  drei  Personen  bestimmte  FfthrschifF. 

In  AnanabmefiUlen,  wo  man  eine  Eiseobabn  fftr  einen  nnzoreicbenden 
Veikebr  gebant  bat  nnd  die  Zfige  grOsstentbeils  leer  fabren,  kann  es  Tor- 
tbeiOiBft  sein,  nene  Fracbten  ffir  jeden  Freis  beranznzieben.  Hat  man 
eimnal  ein  Pferd  vor  einen  Einderwagen  gespannt,  so  kann  man  obne 
Foidemng  einer  grossen  Vergfitnng  anch  (nocb  dnen  Hilcbkarren  an- 
hiogsD. 

Alieemeine  GruiiUsiiitze  fiir  die  Tarifbildung  diirfen  sich  aber  nirht 
aaf  Aiisnaliniefrille  stfitzen.  Die  Regel  ist,  dass  neue  Fracliten  auch  iieue 
BetrieUkosten  verursarhcii.  welehe  die  wiehtitjste  Gruudlage  fiir  Theorie 
ond  Praxis  der  Tarifbildung  bilden.  Danebeu  k(»ninit.  hesouders  bei  l  iner 
Tarifbildune:  mil  fallenden  Streckensatzen ,  auch  der  Versendnn^swerth 
der  Gijt»M-  in  Frage,  nieht  aber  der  Tausch werth,  wie  ich  dies  im  /weiteu 
Theile  Uiesner  Arbeit  ffpzeigt  babe.  Da  Gutcr  mit  grossem  Verjjendungs- 
werthe  uieistens  auch  hohen  Tauschwerth  haben,  so  iiegt  der  Irrthum 
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freilii-ii  uaiie^  duss  beide  in  Kiicksicbt  aui'  die  Taril'bilduug  gieicbbedeutend 
seien. 

Offeuberg  bekS.rapft  scbliesslich  meine  AutTiLssung.  (lass  bei  der  Turif- 
bildung  nur  die  veriludorlirhen  von  der  Verkehrsmenge  abhdngigen  Betriebs- 
kosten  berucksichtigt  wordt  n  durfen  uiid  will  die  Tarife  so  eiiigerichtet 
wissen,  dass  auch  aJle  fosteii.  vou  der  Verkehrsmenge  unahliaiigigen  Kostcn 
gedeckt  werden,  also  cine  aiigemessene  Verzinsanu  des  Aulagekapitals. 

liahii-Uuterhaltiiiigs-  uud  Bewachungskosten  mid  die  Betriebskonstante. 
Die  festcn  Kosten  sollen  oach  irgend  einer  Geselzniassigkeit  auf  die  Zahl 
der  Verkehrseinheitoii  vt'i  tiit  ilt  und  deii  vorSnderlichen  Kosten  zugeschJagon 
werden.  Xacli  diest'iii  Verfaliieu  konnte  mau  also  ein  Malii  der  Verzinsuiig 
des  Ankgekapitals  erreiohcii,  wie  man  wollte.  Man  mufs  dabei  zur  Fest- 
steliung  der  Tarife  nur  bestirarate  Verkehrswege  annebmen,  wilhreiid  ilirse 
doch  von  der  lluhe  der  Tarife  abhangig  ist.  Es  ist  so,  als  ob  iuliii  da.«s 
Fundament  pinos  Hauses  durch  Aufhftngung  urn  Dachstuhle  sichern  wollte. 

OflFenberg  .stellt  hioniadi  eiiie  Foriiiel  auf,  die  freiliidi  nur  „im  Ail- 
gcnit  iiien  die  Richtung  angebeu  soli,  in  der  die  Tarifbiidung  sich  zu  be- 
wegeu  bat." 

Uiemach  noli  der  Tarif  fAr  einen  VerseDdungswerth  x  sein 


Fafst  man  zu  Qbersichtlicherer  Abkdrzang  die  als  gegeben  zu  be- 
traehtenden  GrOben  znsammen  nnd  setzt 


und 


80  folgt 

A  +  Bx 

Man  bat  also  eine  Abfertigungstcebfihr  A  und  einen  iiiivt'ianderlirhcn 
Streckensatz  B,  wahrend  OttViibeig  uiit  seiner  Formel,  auf  die  ich  nacb 
dem  Vorherfi:ehenden  wobl  nicht  niiher  einzugehen  braucbe,  zu  eiiiem 
Tarife  rait  I'alleaden  Satzen  gekommeu  zu  sein  glaubt.  Man  kOnnte  dais 
ja  s<i  autfassen.  Das  Eigenthiimliche  und  das  Vortheilhafte  einer  Tarif- 
biidung rait  fallendeii  Satzen  eneicbt  man  ahcr  nicht  diin  h  die  Eiufubruug 
einer  Abfertigungsgebuhr.  deren  allgenicine  Kiiifiibruiig  ja  sonst  nur  statt 
der  Forderung  fallender  Satze  zu  betouen  wiiro,  sondern  ganz  abgeselien 
davon,  ob  eine  Abfertigungsgebiibr  erboben  wird  Ader  niebt,  dur<  b  einen 
veranderlicbeu,  mil  der  Entfeniung  abnehmenden  Streckensatz.  Danach 
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bildet  dann  die  Frachtlinie,  graphiscb  dargORtellt,  keine  gerade  Linie, 
soodeni  eiiie  anfoogs  stilrkere,  mit  wachsender  £ntfeniung  flacher  geneigte 
Kanre. 

Za  einer  richtigen  Tarifbildung  kann  man  allein  anf  Ornndlage  der 
TerftDderlichen,  von  der  Verkehrsmenge  ahh&ngigen  Betriebskosten  ge- 
langen.    Die  Sehwierigkeit,  diese  letzteren  genllgend  ^nan  festzastellen, 

darf  nicht  zu  der  Ansicht  verleiten,  als  sei  deren  Bestimmong  fiberhaupt 
unmoglich.  1st  die  Tarifbildung  gefunden,  die  den  hOchsten  Ueberschufs 
nber  die  veranderlichen  Betriebskosten  liefert,  so  zeigt  sich,  in  welrhem 
Mafse  durch  dioiien  die  festen  Betriebskosten  gedeekt  werden.  Geschieht 
dic»  in  uiuureichendem  Mafse,  so  ist  doch  niflits  melir  /u  wollen,  denn 
jede  V^eranderuug  der  Tarife  wurde  den  Betriebsuberschurs  Ja  vermindern. 
Werdfu  die  festen  Kosten  aber  iu  reichlichera  Mafse  daduich  gedeckt,  so 
kami  in  Benu  ksiciitiiaing  def?  Umstandes,  dass  dor  horliste  gemeinwlrth- 
srliaftlirhe  Nutzeu  der  Eisenbaimen  durch  eiueii  1  arif  in  Hr)he  der  Sclbst- 
k'isten  erreicht  wird.  in  KrwJiening  gezogen,  oh  uml  in  welchcr  Wcise  oine 
Yermiuderung  der  privatwirtbschuftlicli  ^uiistij^stcn  Tarife  vorzunebmcn  ist. 

Durch  die  Theorie  allein  kann  die.se  Aufgube  iiatiirlich  nirht  erffillt 
warden.  Die  Theorie  mufs  viele  in  Betracht  kommendt'  Einzi  lheitt  n  uii- 
krucksiciitigt  lassen,  wie  man  die  Kugelgestalt  der  Krde  iiiir  erkeunen 
kann.  wenn  man  von  deu  Uuregeimarsigkeiten  der  Bodensgestaltiiny;  ab- 
.'»ieht.  Die  Theorie  ist  unnmi»'<1nj!:lieh  zur  Anffindung  der  grofsen  li'itcnden 
Gmnds^tze  ffir  die  Tarifbildunc:  des  EistMihalmnetzes  eines  ^^r^^s^3n  Reiebfs, 
bei  dem  eine  Tarifpolitik  von  Fail  zu  Fall  mit  deiu  bekaimten  „Heer  von 
Mitteln'*  ausgeschlossen  ist.  Die  Theorie  hat  keine  andtre  Aufgabe,  als 
die  Fackel,  die  den  dunklen  Weg  beleuchtet.  iu  ihrem  Lichte  erOflfnet 
mh  (uT  die  ^Persfinliehkeiten  mit  aDgewOhulichem  Scbarfblicke^  noch  ein 
weites  Feld  der  Thatigkeit. 
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DuH  frauzosi?,i  h  StaatshanshaltsareHetz  fur  18^2  eutb^it  in  deu  Arti- 
kelii  26,  27  und  28  i*>lf4eii(lu  Be&tiuimuugeu: 

Art.  26.  Vom  1.  April  1892  ah  wird  dor  diireh  Ai*t.  12  des  Gns^^tzes 
vom  16.  September  1H71  festgesctztc  ZuschJag  von  10  Pruzent  aufgehoben: 

1.  fur  die  JTabrpreise  der  Keisenden  io  £uenbaluien,  dflfentlichen 
Fuhrwerken,  Darapfschiffpn  und  sonstigen  zar  Bef&rdening  von 
RdBenden  dieoenden  Schiffen. 

2.  fftr  den  Gepftcktmnsport  eioeckliersHch  der  10  Cts.  Einschreibe- 
gebflhr  und  fftr  den  Eilgntverkebr  auf  denaelben  Befdrdernngs- 
unteinehmuDgen. 

Art.  87.  Ganz  aufgehoben  werden  von  demselbeu  Zeitpunkt  ab  die 
jetzigen  Abgaben  auf  dem  Eilgut-,  Lebensmlttel-  und  Viehverkebr.  Die 
G^ftekftberfraeht,  die  Transportpreise  fftr  Geldsendnngen  und  fQr  Hnnde 
bleiben  der  Abgabe  von  12  Prozent  nnterworfen. 

Art.  28.  Vom  1.  April  1892  ab  hftreu  die  Be.stimmungen  des  ietztett 
l^iragraphen  des  Artikels  8  des  Gesetzes  vom  2H.  Juni  1833  und  des 
Artikels  2  des  Gesetzes  vom  11.  Juli  1879  uuf  aiiwoiidbar  /,u  sein  auf 
Eisenbahneii  und  Stralseiibahiieu,  uiit  Ausnubme  der  Pt'erdebabnen,  Seil- 
babnen  uiid  Strarseiibabnen  mit  mecliuniseher  Belorderung,  aul  deren  Netz 
der  Fahrprcis  1  Fre.  uicht  ubersteigt. 

Mit  dcm  Tnslebentrctcn  diosor  Be.stimmuiim'n.  webdie  bereit.s  you  der 
I  )rputirtenkammer  anfijcnoniiiu'ii  siiid,  vollzieht  sicli  eiiie  hocbwichtige 
Reform  und  Ermaisigung  (b^r  Ferisoneu-  und  EiltaritV^  der  tranz^^sischen 
Bahnen,  zu  deren  naberer  Erl&uteruug  die  naclifolgeudeu  Mittbeiluugeu 
beitragen  niOgen. 

Nach  dem  franzOsisrhen  Gesetz  vom  25.  Miirz  1817  war  ein  jeder  Ii  nii-- 
portpreis  von  Fuhrunternelimungen  mit  regeimafsigem  Dieust  einer  Abgabe 
von  10  Prozent  nnterworfen,  zn  welckem  noch  1  Prozent  in  Gem&fsbeit 
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Ge^ptze.s  vom  (>  prairial  des  Jahres  VfF  trat.  In  der  FoJge  wurde  dieso 
Abgabe  durch  die  Gesetze  vom  2.  .luii  uiid  1.  August         auch  auf 

Personenfalirprfise  und  Eillruchteii  der  Ei.senhahnen  fiir  anwendhar 
<irklM  und  dun  h  das  letzterwfihnte  (Tt'st'tz  uoch  ein  Frozent  als  Kriegs- 
abgabe  hiiizueffut^t .  welrhe  seitdcm  hcihohaUen  ist.  sodafs  die  Abgabe 
12  Prozent  betrug.  Nach  (bMu  Krieg  voii  1870  71  wurde  durcli  das  Staats- 
han«:ha!tsgesetz  vom  IG.  September  IsTl  eine  Abgabe  vnii  10  Prozent  hinzn- 
gefugt,  welohe  von  jedem  Franken  Fahrpreis  odcr  EilguttVacbt  emscbliefs- 
lich  der  bisherigen  Abgabe  von  12  Prozent  zu  erheben  war.  und  so  die  ietztere 
niit  einera  Schlage  auf  23.5  Prozent  erli<)btc.  Anfserdeni  wurde  jede  Eilsen- 
<^nn^  fthne  Rucksicht  auf  ihren  rmfaiig  mit  einer  Stempelabgabe  von 
35  Clii.  and  die  Fabrpreise  und  Goparkiibcrfracht  iiber  lU  Frcs.  mit 
dem  QuittuDgsstempei  von  10  Gts.  in  Gem^sheit  des  Gesetzes  vom 
23.  August  1871  belastet. 

0er  Erfolg  dieser  Abgaben  war  sehr  erbeblich.  In  den  letzteii 
10  Jahren  brachten  sie  folgende  fiinnahmen: 


1881 

87  252  319 

Frcs. 

1882 

891(36930 

1883 

90  098  297 

n 

1884 

86  7m  904 

1885 

8()  7^3  630 

188»; 

87  879  553 

1S8S 

83  287894 

r 

188^) 

100385340 

r 

181)0 

93  162  108 

51 

(Weltausstellungsjahr) 


bidefs  waren  diese  Abgaben,  well  sie  Handel  und  Verkehr,  iusbe- 
sondere  den  Personenverkehr  schwer  bela.steten,  sehr  unpopuhlr  und  ihre 
Erraafsigung  oder  ganzliche  AbscbaflFung  .schon  lange  in  Aussieht  genommen. 

hatte  auch  die  Regierung  in  den  bekannten  Vertrftgen  mit  den  fran- 
zosischen  Eisenbahngesellschaften  von  1883  diese  Moglichkeit  in  das  Auge 
ef'faf<;t,  und  es  war  Folgendes  hieruber  im  Art.  14  dieser  Vertrftge  verein- 
bart  worden:  „Falls5  der  Staat  die  dureli  das  Gesetz  vom  16.  Septbr.  1871 
festgesetzte  Zuscblagsabgabe  aufbeben  sollte.  verpflichten  sich  die  Eisenbahn- 
gesellschaften, ihre  Satze  des  Norraaltarifs  herabzusetzen  urn  10  Prozent  fftr 
die  II.  and  20  Prozent  f&r  die  IK.  Klasse  oder  um  einen  entsprechenden  fietrag 
iiach  Vereinbarung.  Im  Falle  eines  Ruckkaufs  innerlinlh  5  Jahren  nach 
^ornahme  dieser  Ermafsigung  wird  dem  Betrag  des  Vt  rk;mfspreises  in 
Jahresrente  zugesetzt  der  etwa  durch  diese  Mafsregel  ent<itandene  Aasfali, 
«obei  znr  Grundlage  der  Berechnung  die  ReiueinQahmen  aus  dem  Personen^ 
verkehr  des  der  Hefonn  Torausgeheaden  Jahres  genommen  werden. 
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"Wenn  det*  Staat  weitere  iieue  Erinarsi^aiii<(en  der  Abffahe  srewahrt, 
verpflichliMi  sich  die  Eiseiihahrmesellschaften  gleithlalJs*  eine  gleieliwerlhme 
1'>nifirsigiiiig  der  Personentalirpreise  einzufuhren.  Indefs  sollen  ?;it'  /ii 
(iiesem  iieiicn  Opter  erst  daiin  ansrehalten  werden,  wenn  sie  auf  ihreui 
Netz  die  Keiiiemnahmeii  vor  der  ersleu  Ermftfsigung  wieder  erreirht  haboii. 
Au(h  warden  die  Eisenbahngesellschaften  nicht  verpflirhtet  seiii  li^*  uh- 
wahrten  EmififsiLnintnMi  aufrcrbt  zu  erhalten,  wenn  der  Staat  iiath  der 
Ermafsigung  dazu  ubei^aiieii  .sollte,  die  gedaphten  Abgabeu  iu  irgend  einer 
Gestalt  ganz  oder  theilweise  wiedereiuzufuliren.** 

Auf  Grand  dieser  Bestimmungen  hat  nun  die  Regierung  mit  den 
Eisenbahngesellscbaften  verhandelt  und  als  Ergebuifs  den  Karamem  die 
oben  erwabnte  Vorlaije  gemacht.  Es  werden  hiernach  fui-  die  Pereonen- 
fahrpreise  die  Zuschlagsabgabe  von  1871,  fur  die  Eilbefdrderong  die  ge> 
sammtcTi  Abgaben  aufgcholien.  Die  Eisenbahngesellscbaften  setzen  ihre 
Xante  entsprechend  herab,  sodafs  sich  gegen  f ruber  erhebliche  firmafei- 
gangen  ergeben. 

1.  Im  Personenverkehr  wirkt 
die  Reform  folgendermafsen: 

£infache  Fahrkarteu. 

Gegenwartig: 

als  Fabrpreis  

au  Staati$abgabe  

im  Ganzen 

KOnftig: 

als  Fabrpreis  

an  Staatsabgabe  

im  Gauzeu 

Rfickfahrkarten. 

Gegenwftrtig: 

als  Fabrpreis  

ail  Staatsabgabe   

im  Ganzen 

Kfinftig: 

als  Fabrpreis  

an  Staatsabgabe  

im  Ganzen 
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I    Fttr  4m  Kilometer  siad  in  ent- 

I  rithten  in 

I.  Klasse      11.  Kiasse    III.  Kiasse 
Centimes 


10,00 

7,5 

6,6 

•,  2,32 

1,74 

1,270 

12,32 

9,tt4 

6,776 

10,00 

6,75 

4,4 

0,81 

0,686 

11,2 

7,56 

7,5 

6,626 

4,125 

1,74 

1,305 

0,937 

9,84 

6,98 

5,068 

7,5 

5,4 

0,9 

0.r,4.« 

0,403 

1  8,4 

6,048 

3,948 

Die  Befom  des  Pereonen-  and  EilgutTerkehn  in  Frankreicb. 


D'w  ErmfUsigiing  betrigt  im  Gaiizeii  hei  Uen  einfachen  Vain  Kiiitcii  in 
I.  Kla.vseV)  Prozent,  welche  lediclicli  fler  Staat  opfert,  in  II.  Klasse  18  Prozent, 
wuvoii  10  anf  <Ien  Staat,  8  Prozent  aut"  die  Eisenbahnvenvaltiuit,HMi  fallt^n.  in 
Iff.  Kl;i»e  -27  Prozent,  wovon  11  aut'  den  Staat,  16  Prozent  aut  die  Eit>enbahn»  ii 
tall*  II  V,vi  den  Iviickfahrkarten  lietniut  die  Ermiifsigung in  I.  Klassp  9  Prozent 
aut  Slaatskosten,  in  tl.  Kfasse  12  Prozent,  davon  9  auf  Staat skn>t (mi  .  3  auf 
Kositen  der  Eiserdialinvcrwaftiintren.  in  III.  Kiaiijie  22  Prozent.  daviin  lu  auf 
Staats-  und  12  auf  Eisf-nbahnkosteu.  Die  Hauptermiifsiguiit;  tiillt  also  auf 
die  III.  Klasse,  wahrend  die  I.  Klasse  entsprechend  den  Vereinbaruugen 
vnn  IPR^  eii»e  Ermflfsiiiung  seittMis  der  Eisenbahnen  nicht  erftihrt.  Dasselbe 
i:i!t  (•e/iiirrn  h  der  /eitkarten,  Sonimerkarten,  Militarkarten  und  MunBtigeu 
eruiaifeiuten  Karten,  w.delie  !pdit;lirh  die  oben  angegebene  Erraulsi^ung  der 
Staatsabgabe  erlialteti.  clicnso  wie  beziitilieb  der  sSmmtlichen  Fahrpreist"  der 
Lokalbahnen.  mit  weh  lien  keine  VereinbarunL':<^n  abgeschlossen  waren,  und 
welche  man  wegen  ihrer  im  alli^enieinen  uniiunstigen  linattzielieu  Lage 
wich  nicht  versucht  bat  zu  Erniafsigungen  heranzuziehen. 

Die  Emidfsigungen  der  Ilauptbahnen  betragen  fur  die  einfa<dien  Fahr- 
karten  23  Millionen  Frcs..  fur  die  Riiekfahrkarten  10  Miilionen  Fre.s.,  die 
'^'■^  Staats  fur  die  einfachen  Fabrkarten  32840000  Frcs.,  fiir  die  Ruckfahr- 
i^iurteo  13  Millioneo  und  fur  die  sonstigen  ermiifsit;ten  Fabrkarten  4  Millionen 
Pres.  Im  Ganzen  ergiebt  rich  auf  das  bisberige  Ertrfignifs  der  einfachen 
Mrhrten  eine  finD&fsignng  von  21  Prozent,  aaf  das  der  Mckfabrkarten 
eiDie  EmiSsagang  von  17  Prozent. 

Beim  GepSek  vrird  lediglieh  die  Staatsabgabe  auf  12  Prozent  erm&Tsigt, 
vas  einen  Ansfall  von  1009607  Frcs.  fOr  den  Staat  ergiebt. 

Die  vorstebend  kurz  skizztrte  Reform  ist  die  erste  allgemeine 
Reform,  welche  die  Personentarife  in  Frankreich  erfahren.  Bis  jetzt  waren 
die  einfachen  Fahrpreise  der  franzosischen  Ilauptbahnen  im  Allgemeinen 
ooch  iu  der  Hftbe  der  ihnen  durch  die  Kouzessionen  bewilligten  Hochst- 
Bitze  festgesetzt  mit  Ausnahme  der  franzosischen  Staatsbahneu,  welehe 
too  50  km  ab  einen  ermfifsigten  Staffeltarif  anwenden.  Demgemafs.  da 
fidwn  fur  die  Personenzuge  die  konze.'<sionsmafsigen  Hooh.'<tsatze  ein- 
gerechnet  waren,  warden  die  Sebnellzfige  zu  denselben  Preisen  wie  die 
Personenzuge  gefahren  und  dies  wird  ini  Allgemeinen  auch  uach  der 
Morm  so  bleif)en. 

Indefs  sind  aueb  bi.sher  sclion  ini  Personenverkehr  der  franzdsiselii-n 
Haoptbahnen  nicht  unerhebliche  Erraalsifjuiiiien  uewShrt  wurden.  wit-  srliou 
<lie  Daehstehende  Abnabme  der  Durcbscbuittj^einuahme  lur  dus  Pcrsoncn- 
iulometer  beweiat.  —  Diei»elbe  betrag: 
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oline  Staatsabgalje      mit  Staatsabgabe 

l>i5.s  .   .  .  .  5,87  Ct«.  6,57  Cta. 

1868  ....  5,40  „  6,06  „ 

1878  ....  5,17  „  6,37  „ 

1888  ....  4,60  „  5.(36  „ 

Biose  £nii&(sigiingen  der  Fahrpreise  der  Eisenbuhugesellschaften  voU- 
zogen  sich  ^hnlich  wie  in  Deutschland  im  Wege  der  Ausnahmetarifining 
doFch  Bfickfabrkarten,  Zeitkarten,  Sommerkarten,  BondreiBekarten  n.  a.  w. 

Der  fiegrundimg  dea  Gesetzentwurfa,  betreffend  Absehaffang  der 
Fahrkarten-  nnd  Eilbeiftrdemngssteuerf  entnehmen  wir  folgende  Zahlen, 
welehe  die  FahrpreisenD&TaigQngen  im  Personenverkebr  nachweisen: 

Im  Jahre  1866  fohren  von  der  Gesammtzahl  der  aof  den  eecha 
grofsen  Ketzen  befilrderten  Personen  42  Prozeot  zu  ermftfeigten  Fahrpreiseiit 
1878  bereita  47  Prozent,  1884  sebrai  55  Prozent  imd  1890  sogar  63,5  Prozeot; 
yon21770628Daaf  denHanptbabnen  gefithreQen  Personen  geiioBsenl41711 153 
Etmftfsigungen  nnd  nur  75995127  bezahtten  den  vollen  Tari£.  Das  Ver^ 
htUtnifs  der  beiden  Gmppen  tod  Reisenden  ist,  wie  die  folgende  Ueber- 
sicht  zeigt.  bei  den  dnzelnen  Netzen  ein  sebr  verscbiedenes: 


Im  Jahre  1890  warden  befiirdert 


«ai  dem  Netie  der 

1    zuiii  vollen  1 
p        Tarif  | 

1 

su 

trmirBlgten 
Preisea 

Peraonen 

Msumnea 

iStaatsbahn  .... 

1325  660 

7293  280 

8618930 

Nordbahn  .... 

14  5:3»<  (147 

IS  -US  7n<  l 

:i-2  9s7  797 

Ostbalni  

9  UX )  ( W 

oiJ     )  f  X  i) 

39  i'xi  ]  ( N 1. 1 

VVe.stbahii  .... 

26  250000 

84  2i>  I UUU 

Orleatislinhii    .    .  . 

6  780000 

15  790286 

22  o7(  1 286 

B(1ittelnie«rbahn   .  . 

13  468  161 

27  291 018 

40  719179 

4642269 

8087820 

12680089 

I 


Im  Jahre  1889  wurden  auf  dem  (Tasanimtnetz  durrhschnittlich  filr 
d;Ls  PcrsoiienkiioiiK'tcr  iu  I.  Kla.ssc  nur  tl.--  Cts.  htiitt  konzessiouismafsig 
10  Cts.,  in  II.  Klasse  4.7  statt  7.r.  Cts.  und  in  111.  Klasso  H.n  statt  5,b  Ot«, 
orhobcn,  .-^odals  dit'  Eruiafsigunu  in  den  dnd  KiiL'^ben  32.  37,  33  un<1 
3o  Trozcnt  hetriigl.  Ais  Durrh.^clinitt  aller  Klas.sen  ergab  sii-h  1885  mch 
eiu  kiiometriacher  Satz  von  6,91  Cts.,  1889  nur  uoeh  von  4,6  Cts.;  der 
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DurctuebDitt  ist  also  in  diesem  karzen  Zeltranm  nm  l,4i  Gts,  oder 
Prozent  getalleD. 

Im  Vergleich  init  den  Einheitasfltzen  der  prenfsischen  Staatobabnen 
fltoUen  sieb  die  senea  fraozOdseben  Binbeitssfttze  folgendennafseo,  wobei 
deat  leicbteren  Yergldebung  balber  die  preafsischen  Sfttze  id  franzOsiscbe 
W&hnmg  omgerocbnet  sind: 


Einfacbe  Fahrkarten. 


11.  KlMse 

III.  KlMse 

IV.  KlasM 

pr. 

fr.  pr. 

Cr.  pr. 

fr. 

pr. 

11,2 

10 

7,66  |7,5 

4,988,6 

ohne  Staatsabgabe .  .  . 

10 

6^76  — 

4,4   .  - 

11,9  j  11,85 

7,66  8^937 

4,9SS  6,837 

Rfiekfabrkartea. 


8,4  ;7,B 

6,048  5,68& 

3,948 

3,76 

ohne  Staatsabgabe.  .  . 

7^  - 

6,4  ^ 

8,68 

Hieriiacli  stellen  ^ich  deu  einfachen  Fahrkart'  ii  ilie  pruul.sijjc lieu 
Einheitss^itze  iu  Personeu/.ugen  billiger,  in  8clmeiJ/.ug**ii  Uiciircr,  bei  fleii 
Kuikfahrkarten  sind  die  preufsischen  Einheitssatzo  iilterall  l)illigef.  Ea 
ist  aber  zu  berueksiehtigen,  dafs  in  den  franzOsischen  Falirprpisen  auch 
die  S^taatsaUgabe  voii  12  Prozent  euthaiten  i.st.  dio  Fahrpreisc  der  fruii- 
zosischfii  Ei  senbali  iieii  ohne  dieseibe  stellen  .sich  fast  durch- 
gingig  niedriger.  als  die  d«'r  p reu fsisc hen  Staats  bahueu. 

Die  GepSckfracht  wird  ermai'sigt  in  Folge  der  Reform  bei  den  fraii- 
zosischen  Hauptbahnen  bei  einem  Gewicht  bis  zu  40  kg  von  56  Cts.  auf 
60  Cts.,  uber  40  kg  von  44,352  Cts.  auf  40,32  Cts.  fiir  das  Tonnenkilometer; 
b«i  den  preufsischen  Staatsbahnen  betriigt  sie  fur  das  Tonnenkilometer 
62,5  Cts.:  an  Freigewicht  wird  gewahrt  bei  erstpren  30  kg,  bei  letzteren 
25  kg.  Auch  beim  Gepaek  stellen  sich  die  Siitze  der  franzOsischen 
BAhnen  biiUger,  wozn  noch  das  hdhere  Freigewicht  tritt. 

2.   Eilgut,  Fahrzeuge  und  Vieh, 

Bezuglich  der  Eilgut-,  Fahrzeuge-  und  Viehtarife  batten  die  fran- 
zosischen  Eisenbahngesellschaften  in  den  Vertrftgen  von  1883  irgendwelche 
V«rpflichtaogeii  f&r  den  Fall  der  Aofhebung  der  staatlichen  Abgabeu 
Dicht  Qberaommen.  Trotzdem  baben  sie  sich  bereit  finden  lasseu,  bei  der 
giDzlichen  Auf hebnng  der  auf  Eilgut,  Fabrzengen  und  Vieh  bei  Eilbef&rde- 
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rang  iastenden  staatlicheii  Abgaben  aach  ihrerseits  betrftchtliche  Tarif- 
ermftTsiginigaii  zn  gewfthren.  In  Folge  dessen  werden  sich  vom  1.  April  1892 
folgende  EnDftTsigongen  ergeben: 

A.  Vieh  zablte  ffir  StQck  nod  Kilometer 

bisher  wird  kfinftlg  zablen 

Grofsvieh  24,64  (20)')  Cts.           16  Cts. 

Kftlber,  Schweine  u.  8.  w..  .  9^66  (  8)*)  n              6  „ 

Hammel,  Zirgon  n.  8.  w.  .   .   4,928  (  4)')  3  „ 

Das  ergiebt  eiiie  Kruiiirsifiuug  von  B6  Piozeut,  daruuter  2U  Prozeut  auf 
Ko8ten  der  Eisenbahnverwaltuiigen. 

B.  Fahrzenge  zahlten  fiir  das  Kilometer 

bisher  zahlen  kunftig 

Fahrzenge  mit  einer  SiUbank  61,6    (50)')  Cts.        40  Cts. 
„        «  2  B&nken  .  .  78^  (64)*)   „         60  „ 

Die  ErmftTsignng  ist  prozentnal  dieselbe,  wie  bei  den  ViehfrachteD. 

(•)  Eilgut. 

Kiloiit  jrder  Art  bis  zum  Gewicht  von  40  kg  zahlte  bisher  fiir  das 
Tonnenkiiometer  55  Cts.  einschliefslieh  der  Staatsabgabeu,  44,64  Cts.  obne 
dieselbe.   In  Znknnft  wird  es  zahlen: 

his  200  km   ...   35  Cts. 
201—  :m  ^     ...   32  « 


■m—  UK) 
401—  800 
801—1000 
fiber  1000 


31 
30 
28 
25 


n 
» 


Eilgnt  jeder  Art  fiber  40  kg  zahlte  bisher  jffir  das  Tonnenkiiometer 
44  Cts.  einschliefslich,  85,71  Cts.  abzfiglich  der  Staatsabgaben.  In  Znknnft 
wird  es  zahlen: ' 


bis  100  km 
101—  800  „ 
801—  600  „ 

501—  eoo  „ 
eol-  700 

701—  800 
801—  900 
901—1000 
1001-1100 


St 

n 


82  Cts. 

ao  » 

28  „ 
26  , 
24 
22 
20 
18 
16 


n 

it 


')  Die  Zahlen  in  Klanmern  beseiehnen  die  bisherigen  Frachtm  oh&e  Staate- 
abf^abeot 


uiyiiizeQ  by  GoOgle 


Die  Refom  des  Pertoneii-  nad  Eilgutverkebrs  in  Frankmcb. 


43 


Lebensmittel  im  Gewielit  rilu  r  40  kg  /ahlten  bislier  in  Eilfratht  fur 
das  Tonnenkilometer  44  Ctjs.  1  l:"!slioh,  36,71  Cts.  abzuglieh  der  Staats- 
abgabeo.   In  Zukuuft  werdeu  ^ie  zakiuu: 


bis  100  km   .  . 

.   24  Ct9. 

101—  300  . 

,  22,6  f, 

301—  500  ,     .  . 

.  21  „ 

501—  600  „     .  . 

.   19,  5  , 

601—  7(X)  „     .  . 

.   18  „ 

701—  800  . 

.   16,5  » 

801—  9C0  „     .  . 

.    16  n 

901—1000  ,     .  . 

.    13.5  „ 

1001— ll^iT)  „     .  . 

.   12  . 

uber  1101  „     .  . 

.    10,6  „ 

AnTser  deti  aus  dem  Vorstehenden  ersichtJichen  betrftchtlichen  Er- 
mibigDngen  der  Einbeitss&tze  fttr  Eilgat  erwfichst  aber  nocb  ein  besonderer 
Vortlieil  daraus,  dafs  diese  Tarife  nanmebr  f3r  alle  franzOsischen  Haapt- 
6a&oen  ala  gemeinsame  Tarife  and  nnter  IhirchTechnang  der  Entfemangen 
geltea,  wodnrch  die  staffeUbnnigen  Ennfifoignngen  noch  besonders  wirk- 
sam  werden.  Die  Ermftfiaigongen  fur  gewOhnliebes  Eilgat  fiber  40  kg  be- 
tragen  27 — 41  Prozent,  ftir  Lebensmittel  45 — 56  Prozent  der  bisherigen 
Fraehten,  die  ErmftTsigang  far  Eilgat  bis  40  kg  36 — 44  Prozent.  Hieran 
ist  der  Staat  mit  19  Prozent,  die  Eisenbabnverwaltangen  sind  mit  dem 
Best  betbeiligt 

Der  Gesammtans&Il  des  Staates  an  Abgaben  ffir  Eilbe^rderaiijs; 
betrtgt  13  llillionen  Pres.,  der  der  Eisenbahnen  an  Erm&fsigungen 
7800000  Frcs.  Der  eiatere  ist  desbalb  grorser,  weil  die  Staatsabgaben 
aach  Ar  die  Spezialtarife  fiir  Eilbefbrderung  aufgeboben  sind,  wftbrend  die 
Bisenbabnen  bei  diesen  sehon  enn&fsigten  Tarifen  weitere  Ermftfeiguugen 
nicht  baben  eintreten  lasseo. 


liu  Gait/.eii  stelieii  Ucm  (lesamiiitiuist'jiU  (Ip.s  Staat t^s  in  Foltjc  Aut- 
Wliuiiff  oder  Ermafsigiinff  der  Staatsalj^ahen  auf  den  Personen-  iiiul  Eil- 
verkebr  im  Betrage  von  58  Millioneii  Fit  s.  y;eu<'iml>er  42  Millioneii  Fr(\s, 
voD  den  Eisenbahnen  ^ewidiite  Tarifermfir.siguiigen.  sndafs  sicli  der  Vortlieil 
fur  den  Verkehr,  naeh  den  Verkehrsergebnissen  vou  i&yu  berechnet,  uuf  ' 
%  Million  en  Frcs.  beliiuft. 

Ein  Theil  der  berechneten  AusfUIle  wird  wohl  (lurch  den  Verkehrs- 
zuwaohs  aosgeglichen  werden,  welcher  in  Folge  der  sehr  erheblirhen  Tarif- 
ennftfngongen  za  erwarten  ist.  immerhin  ist  das  entschlossene  Vorgeben 


^  kj  .1^ uy  Google 


44 


Die  Reform  des  Peraoiieii-  and  EilguUefkebra  in  Fnukreick. 


der  frunzosisclien  Rctperiiny  in  diesen  Verkehrserlpiditcruiis^eu  hoch  au- 
zuerkeuiieu  imd  i^iebt  eineii  Beweis  fiir  die  giinstige  Lu;^^*  (it  i  franzdsisclieii 
Staatsfinanzen.  T)*»nii  diese  wird  iaat  der  jranze  Ausfaii  trelYeii,  auch  der 
grOfste  Theii  derjeuigen  Aot^falle,  welche  fui  die  Eisenbahnverwaltuugeu 
entstehen. 

Abgesehen  von  dem  Staatsbabnnetz,  dessen  Ausfalle  den  8taat  un- 
mittelbar  treifcn,  nehmeu  mit  Ausnahme  der  Nordhahn  alle  Eisenbabn- 
gesellsehafteii  auf  Grand  der  VertrSge  von  1883  noch  die  Garantie  des 
franzosischen  Staates  in  Aiispruch,  welcber  1890  in  Folge  dessen  Zuscbiisse 
im  Betrag  von  49  MillioneQ  Frcs.  gezahit  tiat.  Da  die  aof  die  Nordbaho 
fallenden  Ermafsigungen  nnr  6  Millionen  Frcs.  betragen,  so  kann  sich  der 
Gesammtausfall  der  Staat?^oinnahmeu  an  den  Abgaben  iind  den  Mehraos- 
gabcn  aus  der  Garaotie  in  Folge  der  Reform  bis  aaf  90  MillioneD  Free, 
j&hrlieh  belanfen. 

Ana  der  BegrQndmig  der  Reform,  welche  der  Entwarf  zum  Staats- 
haushalt  enthftlt,  let  folgeiide  Stelle  bemerkenewerth:  ,»Die8e  Reform  mit 
der  Cmgestaljtiing  onserer  ZoUtarife  znsammen  finUen  za  laesen,  heifst  in 
der  glflcklichsten  Weise  dasjenige  ▼erbeesera,  was  dieae  XJmgestaituDg  an 
Nachtheilen  auf  gewissen  Pnnkten  mit  sieh  bringeo  kaui;  es  beilst  die 
Thfttigkeit  nnseres  nationalen  Marktes  anregen,  unsere  inneren  Verkehrs- 
beziehimgen  erleicbtern,  nnseren  Erzeugnissen  die  weitesten  Absatzmftrkte 
erOffnen,  obne  dais  de  nOthig  haben,  ans  nnseren  Grenzen  heraoszugehen. 
Es  ist  nicht  zweifelhaft,  dafs  die  Entwicklnng  des  Personenverkehrs  einen 
entsprechenden  Fortschritt  in  dem  wirthschaftlichen  Leben  nnseres  Laades 
herbeifttbren  wird.  Ein  ganz  ongehenrer  Anstauseh  nnd  Bewegung  muls 
sieb  hierans  ergeben  nnd  deren  Mnflnfs  sieh  anadehnen  von  den  matetiellen 
Erzeugnissen  selbst  zn  den  geistigen  nnd  sittlieben.  Zn  niedrigen  Preisen 
den  Verkehr  bedienen,  das  heifst  an  der  Zivitisation  mitarbeiten*. 

Dais  man  indels  mit  dem  Erreichtfn  die  Ketormen  nocli  durt^haus 
nicht  fur  abgesehlossen  iiiilt.  dassellje  vielmebr  mir  als  AI)Sfhlagszahlung 
iiinimt,  ergiebt  sich  aus  dem  Bericht  des  Roferenteu  der  Budgetkommission. 
des  Abarcordiieten  Felix  Faure.  In  diuseui  Bericht,  in  welebem  er  die 
Annabme  der  Vorlage  empfiehlt,  befurwortet  er  als  wcitere  wiiuscheus- 
wertbe  \  erbei^seruugeu  in  den  Personen-  und  Eilbeforderungstarifeu  folgende 
5  Mal'sregeio: 

1.  Weitergehende  Ermftfsignngen  im  Vorortverkehr  der  grofsen 
Stftdte. 

2.  Ermafsiguugeu  der  Zeitkartentarife,  die  in  Frankreich  sehr  hoch 
gegenflber  den  preofsiseben  Zeitkarteutarifeu  siud. 
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3.  Eirie  Ausdehnoiig  der  Riickfahrtarife  auf  idle  Statioiien.  <lic  in 
Frankreich  bis  jetzt  our  bei  den  Staatsbabnen  und  der  Ostbaha 
bestebt. 

4.  £ine  Enn&feigiiDg  der  Speziaitarife  fur  Lebensmittel  in  £ilbe- 
i<)rdeniDg. 

6.  Eioe  Ermftfsigang  des  TarifiB  ffir  Lebenamittel  im  Gewicht  bis  za 
40  kg  in  fthnlieher  Weiae,  wle  solehe  fftr  Lebensmittel  im  Growicht 
fiber  40  kg  darch  die  Beform  bereits  in  Aueaicht  genommen  ist. 


Ulrich, 


P^rsonenilge  mit  immerirtaii  PI&tMn  auf  merikanlacliaii 

Eisenbahnen. 

Von 

Petri,  kdniglicher  Refiemngsbaumeister  in  HannoTer. 

Die  Einriphtung  der  gew5hnlichen  amerikauischeii  Personenwagen, 
welche  zam  Unterscbiede  von  Eiuwauderer-  and  Raachwagen  s^mmtlich 
als  WageD  erster  Klasse  bezeichnet  werden,  ist  allgemein  bekannt.  In 
dem  durch  keine  Qaerw&nde  aDterhrocheneo  lanem  eines  solchen  Wagens 
stebeD  2U  beiden  Seiten  des  Mitt«Isanges  zwei  Reihen  gepolsterter  Quer- 
bauke  mit  Kia))pIehDeD.  Ao  den  Enden  sind  Wasch-  und  andere  Neben- 
rSnme  nnd  ein  Trinkwasserbeh&lter  angobraeht.  [n  vielen  durcbgebenden 
Zugen  sind  aufser  diesen  Wagen  ueuerdings  mehr  und  mehr  bequemer 
ausgestattete  Wagen  eingestellt,  fflr  deren  Bcnutzung  ein  Znschlag  zur 
Fahrkarte  erhobeu  wird.  Die  Zahl  dieser  Wagen,  welche  meistens  Luxus-, 
Pallasi-  Oder  Pnllmanwagen  benannt  werden,  ist  aJlmfthlich  so  gewachsen, 
dafs  sie  eine  eigene  Elasse  bilden,  welche  als  ^Numeiirte  Klasse**  be- 
zeichnet werden  mOge,  da  die  in  Bezug  anf  Baustoffe  nnd  Haum- 
bemessuug  reichere  Ansstattung  keine  so  wesentliche  Eigenthftmlicbkeit 
dieser  Gattnng  zu  sein  scheint  als  die  Nnmerimng  der  Sitze.  Diese 
steigert  die  Platzausnutzung  und  zieht  die  Fahrgilste  an,  da  bei  der  Fabr- 
kartenentnabme  nach  einer  Gruudrifsskizze  des  Wagens  die  zu  erwartenden 
Vortheile  gcnau  zu  ubersehen  sind.  Wie  beliebt  diese  Klasse  bei  der 
Reisewelt  ist,  geht  daraus  hervor,  dafs  bei  einem  Bestande  von  26  666  Per- 
souenwagen  in  den  Vereinigten  Staaten  ira  Jahre  1890  die  PuUman- 
gesellschaft  2136  und  die  Wagnergesellschaft  etwa  600  Wagen  der  nume- 
rirten  Klasse  besafs  und  betrieb. 

Selilaf-  und  Tagenwagen. 

l)i»'  neueren  Wagen  dif^scr  Art  lialicn  fine  Liinfjc  des  Watieiikastens 
von  2U  bis  21  m  und  werden  von.  zwei  dreiachsigeu  Urehgestellen  getragen. 
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Die  Anordijunjj  des  Iiinern  ist  versrhioden.  je  nachdem  die  Wiicjen  tin- 
Tace.s-  oder  fiir  Nachtzuue  hestimiiit  siiid.  Fiir  die  erstereii  hesoiidere 
VV;ii.'tii  /u  haiu'ij  wild  vor^^e/of^en,  da  durrh  den  Fortfall  der  i'iir  Schlaf- 
einri'  htunseii  erforderlichrii  s(  liweren  Einbauten  das  Wacr^^ngewicht  erhph- 
lirh  vi-nniiidert  wird.  Da.s  ImicK'  der  Tat^esschnfllzii'jwaucii  bildet  dahcr 
einen  offenen  Rainn.  in  wclcheni.  cineu  Mittelgaiig  frei  la.ssend,  zwei  Reihen 
g«*pf>)<t»»rter  D-  >  li  ^e^.-^t  1  steheii.  An  den  Wa<r»MiPndpn  sind  (We  Wasch-  und 
s  nsTi<,r,.„  Nebeuraume,  sowie  aach  wobl  ciuzelue  Abtheile  (state  rooms) 
augeordnet. 

Die  wiihrend  der  Nacht  nnd  bei  Beisen  von  mehrt^giger  Daaer  ver- 
wendeteii  Schlafwagen,  deren  Inneres  bei  Tage  ebenfalls  einen  offenen 
Raum  bildet,  entiialten  zu  beiden  Seiten  des  Mittelganges  je  5  bis  0  Ab- 
scboitte  (secUoDs)  von  1850  mm  Lftnge,  welche  durch  1000  mm  iiohe 
Querwande  von  einauder  gesebieden  werden.  In  jedem  Abschnitt  stehon 
zwei  Banke,  welche  darch  Ausziehen  der  Sitze  und  Herunterklappen  des 
Rficivenpolstcrs  bei  Nacht  in  ein  10<>)  mm  breites  Beit  umgewandelt 
werden.  Uober  dieses  Bett  wird  fur  deii  anderen  Insassen  des  Abschnittes 
ein  zweites  hergestellt,  welches  bei  Tage  hocligoklappt  und  in  sclnafrer 
Lage  an  der  WageolfiTigswand  befestigt  ist.  Durch  Aafsatzbrettcr  werden 
die  Abschnitte  von  einander  iind  durch  Vorhange  von  dera  Mittelgange 
abge^hieden.  Die  Bctten  sind  mit  verschwindend  wonigen  Ausnahmen 
laog8  ge^tellt,  hanptsftchlich  aus  dem  Grande,  weii  in  Langsbetten  die 
Sehwankongen  weniger  empfnnden  warden,  als  in  Qnerbetten. 

VoiUieil  dee  Mittelganges. 

Das  AnakleideB,  welches  stebend  oder  sitzend  hinter  dem  Vorhange 
Tonooehmen  ist,  bildet  ohne  Zweifel  eine  Unbeqaemlichkeit  dieser  Mittei- 
gsmgBchlafwagen,  welche  jedoch  darch  den  Vortheil  einer  hohen  Raum- 
aiUDiitziuig  anfgewogen  wird.  Zur  Erl&uteniDg  dieses  Vortheiles  mOge 
herrorgehob'en  werden,  daTs  nach  den  Aosfflhrangen  der  Wagnergesellschaft 
b  mm  Abtheilwagen  von  946(X)Pfand  Gewicht  nar20Betten,  in  einem 
Nittelgangwagen  von  89090  Ffnnd  Gewicht  dagegen  30  nnterznbringen 
nod.  Der  der  Reiaewelt  hierans  erwachsende  Vortheil  besteht  in  den 
niedrigeren  Befi^enmgssfttzen  ftr  Hittelgangwagen.  Dafs  dieser  Vortheil 
in  Amerika  vol!  gew&rdigt  wird,  und  die  dortige  Reisewelt  gewiilt  ist,  die 
^erdings  vorbandenen  aber  geringen  Unbequemlichkeiten  in  den  Kanf  za 
oelmieii,  ergiebt  sich  ans  der  Thatsache,  dafs  die  Wagnergesellschaft  bis- 
ber  ftberhaapt  nur  4  Abtheilwagen  besitzt  nnd  weitere  zn  banen  nicht 
beabsichtigt,  da  aie  nieht  beliebt  sind. 
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Speisewagen. 

Wfihreud  in  den  haaptsllchlieben,  grofse  fintfernnngen  durchfnhrandein 
Tagesschnellzflgen  meist  Speiue-  nnd  Eilchenw&gen  lanfen,  werden  in 
weniger  belebte  Zflge  ScUaf-  oder  Sesselwagen  mit  Speiseanagabe  ein- 
gestellt  (Bufiiet^Sleeping  oder  Parlor  cars).  Bin  solcher  Wagen  enthftlt 
anfser  dor  oben  geschilderten  Einrichtnng  einen  1  m  weiten  nnd  2  m 
langen  Eflchen-  nnd  Anricbteranm,  wolcher  mit  Petrolenmkocber,  Eis- 
sehrank,  Yorraths-  nnd  GeBcbirrschrank  nnd  Anriehtetisch  ansgestattet 
ist.  An  Speisen  (meiat  dnige  Gerichte  znr  AnawabI)  werden  nach  der 
Earte»  Snppen  znm  Preiae  von  etwa  1  warme  Fleiscbspeisen  znm 
Preise  von  1^  at  bis  2  uv,  kalte  Fldscbgericbte,  Eier  (3  fBr 
80  /A))  KSse,  Friichte  nnd  Mehlspeisen  verabfolgt.  Da  die  warmen 
Speisen  in  Bleehbficbsen  fertig  znbereitet  mitgeffihrt  werden  nnd  nnr  in 
heilsem  Wasser  gewftnnt  zn  warden  brancben,  so  ist  die  Znbereitnng  im 
Wagen  mfibelos  nnd  reinlich,  nnd  anfserdem  die  Gflte  eine  gleiolim&faige 
nnd  nieht  von  der  Koebkonst  des  Wagendieners  abbftngig.  An  Getrfiokeo 
sind  Eaffee,  Thee,  Milch,  Chokolade  nnd  mit  Ansnahme  der  Staaten,  in 
weichen  Mftfsigkeitsgesetze  bestehen,  aneh  Wein  nnd  Bier  erhftltlich.  Yon 
der  Annehmlichkeit  an  kleinen  zwischen  die  Sitze  eingesetzten  Tischen 
eine  gnte  Mablzeit  in  Rnhe  einnehmen  zn  kOnnen,  legt  die  ilberans  starke 
Benutznng  dieser  Einrichtnng  Zengnifs  ab,  welche  in  belebten  ZOgen 
2  Wagendiener,  von  denen  einer  kocht  nnd  der  andere  bedient,  flir  die 
Yersorgong  eines  einzigen  Wagens  erfordert. 

Gesdiloisene  ZUko. 

Um  den  Fahrgiisten  nodi  mehr  Buqueiiilichkeiten  zu  bieteii.  haben 
die  grOfseren  Ostlicheii  Eiseiibahnpn  seit  einigen  Jahren  mit  besonderer 
Pracht  ausgestattete  Ziige  eiugetiihit.  welche  ausschliefslicii  au$  Wagen 
der  nuinerirten  Klasse  bestehend  eine  fest  begrenzte  Zahl  von  Sitzen 
gewiihren  und  „  Limited  trains'*  genaniit  werden.  Von  diesen  Zugen, 
welche  z.  B.  von  Newyork  nach  Washiiigtoii,  Chicago,  St.  Louis.  New- 
orleans,  St.  Augustine  nnd  nach  Atlanta  verkebren.  m5ge  als  ein  be- 
gonders  i;lanzen(b^s  Beispiel  der  jeden  Morgen  10  Uhr  Nuwyork  ver- 
lassende  uiul  am  folgenden  Voruiittag  946  in  Chicago  eintreffende  New- 
york und  Chicago  Limited  der  Pennsylvaniahahn  kurz  geschildert  werden. 

Der  Zug  besteht  auR  6  cigens  fur  dieseu  Dieust  gebauten  sech>- 
achsigen  Pullraanwagen  von  20  his  21  m  KastenlSnpe,  wolrhc  durch  fd>er- 
d«*okte  Piatt fornicn  (Vestibule)  mit  einander  verbunden  sind  und  bei 
Nacht  elektrisch  br'lMuebtet  werden.  Der  ganze  Zug  von  deni  zuniich^*t 
der  Lokomotive  beliudlichen  Rauch-  und  Gep^kwageu  durch  den  Speise- 
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vagen  und  die  daranf  folgenden  B  Schlafwagen  bis  zn  dem  den  SchluTs 
bildendeo  Aai^sicbts-  nnd  Bibliothekswagen  gawfthrt  einen  migebinderten 
and  gegen  ZuglafI;  gesebfitzteii  Durchgaog.  In  dem  Speisewagen  wordoTi 
dreinuil  tftglieh  vorzugliche  Maiil/eiten  gegen  den  im  Vergleich  za  Hotel- 
preisen  maCsigen  Precis  von  einem  Dollar  (auf  anderen  LinieD  betrfigt  der 
Preis  in  der  Regel  but  75  Gents)  verabfolgt 

Von  den  besonderen  diesem  Praebtzage  eigenthfimlicheo  BeqnenJicb- 
kttten  ist  Badezinuner  nnd  Rasirstnbe,  aowie  die  Anwesenbeit  eines 
Slenograpben  mit  Sehreibmaacbine  zn  nennen,  weicben  jeder  Fahrgast 
imeDtgeltiicb  20  Minaten  iang  beschfifitigeo  darf.  Dreimal  tftglicb  werden 
Dnbtmeldnngen  fiber  BOrsen-  nnd  andere  Tagesnenigkeiten  angeaeblagen. 
Ounit  die  weiblicben  Fabrgftste  nicht  zn  kurz  kommen,  ist  dem  Zuge  eine 
schwarze  Anfw&rterin  znr  Bediennng  von  Damen  nnd  Eindern  beigegeben. 
Dtt  Gewicbi  des  Znges  obne  Lokomotive  belftuft  sicji  aif  638600  Pfond, 
aodab  bei  einer  Zabl  von  100  Betten  im  Znge  anf  jedes  Bett  ein  Gewicht 
voD  62B6  Pfond  (2400  kg)  entfUit 

Fahrpreiae.  \l'agenansnvtsniig. 

Dafs  in  ein»'in  solcht'ii  Zujio  ;ni<*h  eine  lanffc  Reise  zn  j<Hler  Jahres- 
zeif  /u  cmej  Aniiehnilichkeit  wird.  durfte  niclit  bczweifelt  werden.  Wohl 
iibt-r  wird  dnen  jeden,  welcber  die  entfaltctc  Pracbt  (6  8olche  Wagen 
rait  I^okomotive  kosten  iiber  ^f.j  Million  Mark)  und  die  anscheinende 
RaaDiv.TschwenduiijL:  mit  eigenen  Augen  gesehen  hat,  die  Thatsache  uber- 
r^«?rheii.  daJ's  I'iir  Benutzung  dieses  Zuges  auf  der  in  24  Stunden  durch- 
fahreneii  8treekc  von  Newyork  his  Cliieago  (912  entrli>rbo  Moilen  — 
I47II  km)  oin  Ziischlag  von  imr  8  5  fiir  die  Person  zii  dem  gf-Nvolinlichen 
Fahrpreise  erboben  wird.  Fur  Zwischeustationen  erm&£sigt  sicb  dieaer 
Znschiag  entsprechend. 

Dais  die  -Eisenbabnen  nnd  die  Wageneigenthllmer  bei  diesem 
Preise  gate  Gescbftfte  macben^  beweist  die  stark  znnehmende  Yerbreitung 
der  Wagen  mit  nnmerirten  Pl&tzen.  Untersncbt  man  aber  die  GrQnde, 
ans  weteben  so  bedeutende  Leistimgen  ftr  ein  anscbeinend  geringes  Ent- 
geU  geboten  werden  kOnnen,  so  scbeint  der  Uaaptgmnd  in  der  verbiUtnifs* 
milsig  bohen  Ansnntzung  der  Sitze  in  diesen  Wagen  nnd  in  den  ge- 
sehloflsenen  Zfigen  zn  iiegen.  Die  Pollmangesellschaft  selbst  hat  leider 
keine  Angaben  fiber  die  Ansnntzang  ibrer  Wagen  gemadit.  Jedocb  ist 
eine  einigermalsen  sicbere  Scbfttznng  auf  Grand  eines  amtliehen  VerhCres 
tor  dem  Bandeaverkehrsamte  mOgHcb,  welches  ergab,  dafs  die  PnUman- 
gesellBcbaft  da,  wo  die  jibrlicben  Einnabmen  ans  den  Znscblfigen  die  HObe 
Ton  7600  S  erreicben,  anf  die  Erbebnng  von  Meilengeldera  verzicbtet  nnd 
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mit  den  Zusciiliigeu  allein  sicU  begniigt.  iu  ditisuin  Falle  erliebt  die  Eisen- 
liahii  ihr  regelmfiXsiges  Fahrgeld  and  hat  dafiir  den  Wagen  zu  befOrdern. 
verscbiehen,  schmieren  und  bei  Lugluckiifa.llen  auszubesscrii.  wiilnt'iid  die 
Kigenthuraerin  Beleuchtung,  Lieferung  der  Wasche  und  Stellung  des 
bcha&iertj  und  Waiters  uberDimmt. 

Da  mm  der  Pullmanzuschlag  im  Mlttel  etwa  0,6  Gents  fQr  die  Per- 
.sonenmeile  and  der  roittlere  VVeg  einc8  Pallmanwagens  83000  Meilen  im 
Jahre  betragt,  so  ergiebt  sich  die  Personenzahl  x,  welcbe  den  Wagen  zur  ' 
Erzieluiig  einer  EinDahme  von  7500  S  w&hrend  jeder  zuruckgelegten  Meile 
benutst  haben  mofs,  ana  der  Gleichong 

0,6 .  X .  83000  =  7600. 100  zu  x  =  16. 

Wird  die  ZahJ  der  Betten  iu  illtereii  Wugen  zu  24,  in  neuercn  zu  diJ 
oder  im  Mittel  zu  27  aiigenomnien.  so  folgt  eine  Ausnutzuug  der  vor- 
liandenen  PIfttze  von  niindestens  55  })(  't. 

Eine  noch  hObere  Ausnutzung  weist  der  geschJossenf^  Zug  der  Penn- 
sylvaniabahn  auf,  welcber  bei  100  Betten  im  Jahre  18U0  darcbscJuiittiich 
von  61  Fahrg&sten  benatzt  wurde. 

Um  ein  Bild  der  mittleren  Zusammeneetziiog  einea  Personenznges  zn 
gewinnen,  wnrde  aus  den  im  Jahresberichte  der  Pennaylvaniabahn  fllr  1888 
entbaltenen  Angaben  uber  die  geleisteten  Wagenmeilen  der  einzelnen 
Klassen,  sowie  dber  die  darcbschnittllche  Zugst&rke  und  Besetzung  die 
folgende  ZneammeDstellung  angefertigt. 


NormalpeTsoDensng  der  PennsylTanladiTlaion  1888. 


Wagenart 

Wagenzahl  SitBezabl  in' 
m  einem  |  emem 
Znge     1    Wagen  ^ 

1 

•  t 

Zahl  der 

Sitze 
im  Zitge 

1 

Hiervon 
ilurcb- 
1  scbuittlicb 
besetat 

Ausnntzung 

der 
vorbandenen 
1  Sitae 

Gep&ck  und  Post  . 

1,4 

1 

Personen  .... 

2,6  1 

64  ■ 

140 

31 

,  2SpCt. 

Pulimau  .... 

0,9 

27  . 

13 

1     ^'^  n 

Inegesammt  . 

1 

4,9 

164,s 

44 

87pGt 

Verallgenieinert  man  diese  Zahlen,  so  stellt  sieh  day  fflr  eineu  Fahr- 
ga.st  zu  bewegende  Wagengewiclit,  wie  folgt: 
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Wagenart 

Qewicbt 
fSr  1  Siti  odw 
1  Bett 

A  11  ^  n  11  ^  fF  11  n 
A  llo]lUI£UU(( 

% 

Daher 
Wagengewioht 
far  1  Fahrgast 

kg 

Personenwagen  I.  Klasse  .   .  . 

392 

22 

1442 

55 

2600 

Newyork  and  Chicago  Lioufed  . 

2400 

61 

3900 

Die  Zahlfii  drv  letzten  Spalte  durfteo  >Miie  q:f»nuirf"rnle  Kikhiiuiii;  'I.i- 
fur  geben,  wie  die  aiischeinend  uowaltige  Verschweudung  in  der  uumoni'tcu 
Klasse  durch  die  Gebubr  gedcckt  wird. 

Der  Hanptgrund  fQr  die  hohe  Ansnut/.ang  der  Flatze  der  numerirten 
Klasse  ist  UDseres  Dafilriialtens  in  der  Nomeriniogi  der  Sitze  za  suchen, 
welche  den  Yorverkaaf  and  die  Vertbeilnng  der  Plfttze  erleichtert. 

Weoiger  wesentlich  schetnt  der  grufsere  dnrchsclinittlicbe  Weg  eines 
Beisenden  in  dieser  Eiasse  zn  sein.  Auch  moge  hier  der  Annahme,  daf:» 
die  Amerikaner  mit  einfiicben  BetriebsverbftltDissen  zn  tbun  haben  and 
die  Zfige  in  der  Regel  lange  Strecken  ohne  Aendening  der  Zusammen- 
vetznng  durchlaafen,  dnrcb  nacbstehende  bildlicbe  Darstellung  des  Wageii- 
dnrrhgangc'S  in  einem  aus  vielen  fthnlichon  Zugen  berausgegriffenen  Scbnell- 
zuge  der  Pennsylvaniabahu  begegnet  werdeu. 


Auf  der  400  km  langen  Strecke  Harrisbarg — ^Pittsburg  besitzt  dieser 
Zag  zwar  eine  gleichmafsige  Stftrke  Ton  9  Wagen  (darunter  8  der  name- 
ritt.  n  Klasse),  jedoch  kommen  dioBO  Wagen  von  3  and  geben  nach  6  ver- 
acbiedenen  Orten.  Eine  derartige  fielastnng  mit  darchgebenden  Wagen 

4*. 
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i.-it  '/war  tin  die  Reisenileii  sulir  erwunscht,  fur  ©ine  gute  Ausnutzung  der 
Pl&Ue  jedocb  weoig  fdrderlicb. 

Vergleicii  mit  deatechen  Verhftltnissen. 

Um  die  PlatzaasDUtzung  io  amerikaoisf  hen  Zugen  mit  deatschen  Ver- 
h&ltnissen  vergleichen  zu  kdonen,  wnrde  die  foJgende  ZnaammeDstelliuig 
angefertigt: 


WageBgftttvng 

Platzzahl  in  tier 
einen  Abtlieil  cnt- 
yprecheuileu 
WigealSage 

In  eia«ni  Abfheil  daroh* 
schaittlidi  bMetste  Sitae 

%        \  Aiizahl 

PrenfBiflche  Staatsbahnen  1887/88: 

i 

6 

8^ 

11  

8 

20,5 

1,64 

m  .   

10 

21,0 

2,10 

ruilimiubchlafwageii  .... 

4 

66,0 

2,20 

Persoiienwagen^  Peunsylvauiababu . 

8 

22,0 

1,76 

Wenn  demiiach  auf  2  Abtheile  in  der  preufsischeii  ersteo  Klasse 
im  Durchsr-hnitt  nur  1  Fahrgast,  auf  den  gleicben  Baum  \n\  Pullmanwagen 
jedocb  fast  -AVj  Heisende  entfalleD,  so  schliefsen  wir,  dafs  die  Pullman wacren 
als  Verschwendangswagen  nicbt  w  olil  i)ezeichnet  werden  kAniien.  Weit  eher 
konnte  man  na^h  dem  Vorgange  Ulrii  b's  (das  Eisenbahntarifwesen,  Berlio 
uad  Leipzig  1886),  die  erste  Wagenklasse  der  deulseben  Baboen  sf» 
nennen,  fiber  welcbe  sieh  jener  Facbmann  wie  folgt,  ftufsert: 

^Wenn  es  sieh  aber  damm  handelte,  welcbe  Klasaen  wegzufailen 
haben,  so  kaon  die  Antwort  nicht  schwer  fallen  —  es  ist  die  I,  EJasse, 
welcbe  dnrchans  ala  entbehrlich  bezeichnet  werden  mniis  " 

pDaia  die  erste  Klasse  kefn  Bedarfnifii  ist,  ergiebt  sich  scbon  daraus. 
dafe  sie  im  Allgemeinen  sehr  scUecbt  besetst  ist,  und  die  Benntznng  der* 
selben  danemd  abnimmt.  . 

„Fflr  die  er.stc  Klasso  kami  al)er  in  (hm  Schiiellzii^en  durcli  Kiii- 
stellnng  der  obnedies  iiDtliwendigeu  iSrhlaf-  und  Hotel wagen  cin  genugender 
Ersatz  geboten  werden". 

Die  Einfubrung  von  „Scblaf-  uiid  Hotelwagen**  oder  naeh  der  oben  vor- 
gescblagenen  Bezeichnung  einer  numerirten  Klasse  an  Stelle  der  jetzigen 
ersten  ware  durcb  eine  verniehrte.  Einstelhmg  .solcher  Wagen  in  den 
Hauptsehnellzagslinien  einzuleiten.  Der  Fabrpreis  durfte  deu  jetzigen 
ersten  Klassenpreis  nicbt  Qberscbreiten,  and  es  ist  anznnebmen,  dafs  aacli 
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fin  hetrachilieher  Tlieil  (ler  jetzt  tlie  zweitt-  Klu-ssc  liinutzeiKlen  Reisendeii 
von  (ler  numerirten  Klassr  Gebrauch  niacbeii  wfirile,  (hi  diesp  eineji 
liohen  uotl  vor  Aiitiitt  tier  Reisc  gennu  liekamiicn  (Jrad  voii  Bequeiiilich- 

imahhanuiu  voii  dcra  Andrange  ilci-  [{('isejulfii  gewfihrt,  Oleirlizeitig 
vtuiiir  (lit'  Vei /oiit'i  uiig  durch  Atiweisen  der  Piiitze  uud  dm  Xriukgeldei- 
auwe.>en  licM'itiiit  wcrdpii. 

Oh  diese  \Vau''M  die  (JuiK><t  tU'i"  lu-iM  Wclt  sirh  t'rwerbeii,  wird  wet»eilt- 
iich  VOII  iiiarulifii  Einzclheiteii  in  der  Einhchtuug  abhaugen. 

Bei  (leu  Svhiatwagen  z.  B.  ist  zu  uberlegen,  ob  Lai)g.sstelliiiig  der 
hriim  uml  iremeinsainer  Mittelgang  fnr  deutsehe  Verhaltiiisse  sjet'it^not 
>ind.  Abtlit  ili'  sind  zwar  ohue  Frage  daiin  wunschenswerther,  weim  jedeui 
Fahrgaste  ein  eiuenes  Abtheil  gegeben  werden  kann.  Wnni  i  .s  sicli  jedocli 
(lartim  liandelt,  gegen  eiiii'  inoLjHchst  geriuiie  Mpliiilir  riiit  iiiogliL-hst  hohen 
Beqiit'iniii  hkeiten  zu  bet'onleiTi,  so  erscheiiit  der  amerikaniscbe  Sehlaf- 
wa?»'ii  al.N  cine  so  jjescliickle  Losung,  dafn  die  verstn'hswcise  Einfiilirung 
'i»'rarti^er  "leii  (leutsclmu  Bediirfnissen  entspreelieiKl  'thgeaiulertiT  WaLjeii 
iiui  eiiipfohlen  werdeii  knnn.  Urn  audi  bei  kurzeii  Kntternungen  die  Be- 
iiiUziiiiLi  der  Seblafwaiieii  zu  erniOglicben.  ht  die  in  iilinlichen  Fallen  in 
Amerika  getroffene  Einri(  litun^^  heaehtenswerth,  dafs  die  Fahrgaste  ihr 
Bett  schon  vor  Abtahrt  des  Zuges  eiiinehiQeii  uud  nacb  Ankuuft  his 
7  Ubr  niorgens  hehalten  kr»nnen. 

Daf*«  fur  rauesschuellziige  besoudere  Wagen  zu  hescliaft'en  sind.  wurde 
j'chon  truber  dauiit  hei^riindet,  dafs  die  Ik^nutzuni;  der  diirfli  inancherlci 
Einhanten  theureu  Scblafwagen  fiir  dieseu   Dieust  niebt  wirtbacbaftiich 
^viiiv,    Es  ist  sniiar  iiocli  ein  8c"britt  weiter  /u  tbuii  uud  eiue  Trennung 
in  Wauen   mit   uud   <iline   Speiseausgabe   vorzunebmeD.  von   denen  die 
letztereii  fiir  Ziiu''  uiit  eii;eiien  Spei.sewagen  l.e.stiuimt  siiul.    Bei  der  An- 
oninuog  der  Sitze  i.^t  von  deni  (Jrundsatze  auszugebeu,  dafs  in  dem  einen 
Vollabtbcile  entsprcchendeu  Kaume  nur  <lie  4  Eckpiiitze  zu  besetzen  sind. 
uod  sammtliehe  Sitze  gleicbwertbig  und  gleicb  wuiisclienswcrtb  sein  mussen. 
Dieses  ist  unseres  Eraehtons  nur  dureb  einen  Mittel^ajig  zu  erreichen. 
An  Stelle  der  in  Amerika  iU)lii'ben  Drehsossel  sind  fur  deutscbe  Ver- 
haltnisse  die  Aufstellunt;  vou  Querbanken  mit  halbhoben  ZwisehenNvftnden 
vorzuzi.  lien.    Hierdurch  wiirden  zu  beiden  Seiten  des  Mittelganges  Ualb- 
abtheile  (in  den  PuUmaTiwagen  j:>ektionen  benannt)  entstehen,  welche  man 
(lurch  hewegliche  Vorbange  vnn  dem  Mittelgange  abscblie&eo  k&DUte,  uiu 
Stdnu)g  darcli  vorbeigebeode  Persoueu  zu  vermeiden. 

Fahrpreieerm&ssigiLng  fiir  ^emein^chaftlich  reiseude  Personen. 

Es  ist  nocb  auf  den  bisber  uicht  erurterten  Unistand  biiizuwei.seu, 
^  die  Betten  der  Follmauwagen  bei  der  grofseu  Breite  vou  1  m  fur 
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2  Pei'^onpn  ausreirhen,  iinH  der  ohen  angeg;ebene  rullmaiizu^clilag  zu 
zahliMi  ist.  ('iiicilci  oh  1  oder  '2  Persoiirii  das  Belt  hemitzen.  tinfr'  i»Mie 
Person  murs  naturlich  aiifserdt  iii  iiiit  eiiiri-  licwohidichen  (erster  Kla^^e) 
Falirkaite  verseheii  scin.  Da  hierdurch  der  /iischlag  uni  <lie  HSifto  ver- 
ringert  wild,  so  cnthftlt  dieso  Mafsregel  eine  erheblif  h*'  FahrpreiMMiiuiisi- 
gung  fiir  zusaninienroisende  Porsnnen.  insbesondere  Familienaii'^eliorigo. 
Xach  nnsoren  eigeiion  Wahrneliiiiuiigeii.  wolfho  durrh  don  Bt'tiieltsiiiit  ktor 
<lcr  WagiiergeseUseliaft  hestatigt  warden,  tiiiden  sieh  in  eineni  volihesetzttn 
»SchIafwagon  diirclischnittlifh  ein  his  zw^i  doppelt  bosetzto  Betteii. 

Wahrend  hicrdnrrh  dpnjrniLrr'n  FahrgUsten,  weltdie  mit  weiiigcr  Haum 
sich  begniigen  und  hilligor  fahren  wolien,  Heclinung  getragen  wird.  8ind 
fur  diejenigen,  wel*die  grftfsere  Abgesohlosscnheit  wunsohen  und  dafur  zu 
zahieii  gewillt  sind,  in  den  ScliIafwagtMi  .sowohi  als  in  den  Tage$3chneilzag- 
wagen  in  d«'r  Kegtd  eiiiige  Abtheile  vorhanden. 

I'm  die  Einfulirung  einer  nunieriiien  Klaj>.se  zu  einein  Erfoige  zn 
gestalten,  ist  endli<*h  noch  eine  ganze  Keihe  von  Einzelheiten  zu  beaehten. 
von  denen  die  dem  Verkehrsbedfirlnisse  entsprechende  Vertheiluiig  der 
Wagen,  die  Bescdiaffung  der  Lebensniittel.  Get?rmke  und  sonstigen  Vor- 
riithe,  sowie  die  Kegeiung  des  Eahrkartenvorverkaafs  hervorgehobeo 
werden  moge. 

Auch  wiire  die  Einfiihrung  geschlosseuer,  d.  b.  aus-scbliel'slieh  aus 
Wagen  der  nunjerirten  Klasse  l»estehendcn  Zfigen  auf  einigen  Ilaupt- 
scbuellzuglinien  zu  erwSgen.  Wenn  diesc  Ziige  ursprunglich  wobl  au<  li 
als  Ge.sebaftsanprei.sungen  ini  grol'sten  Mafssstabe  unter  dem  Einflul's  des 
lebhat'ten  Wettbewerhs  der  einzelnen  Linien  entstanden.  so  erseheint  es 
gewifs,  dafs  dicselhen.  naobdem  man  die  Ruckzablung  des  Fabrgeldes  bei 
iiicht  piinktlicheni  Eintreften  und  andere  Erschwerungen  aufgegeben  hat, 
jetzt  anfangen  eintriiglicb  und  eiu  Verkehrsbediirfnifs  zu  werden,  I'afc 
diese  Ziige  niebt  nur  auf  langen,  sooderu  aucb  auf  kurzeren  Linien  z" 
einem  Bedurfiuf:j  geworden  t;ind,  nioge  durch  die  302  km  lange,  allerding> 
insbesondere  wrdirend  der  Tagunp  ^'\"<  Kongresses  ganz  aufserordentHcb 
verkebrsreicbe  Linie  Newyork — Washington  dargethan  werden,  auf  welcbtr 
taglicli  drei  uesi  Idossene  Zuge  und  zwar  zwei  auf  der  Peon^tylvania-  und 
einer  auf  der  Baltimore-  and  Ohiobabu  fahren. 


Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preursischen  Staatseisen- 
taltoeii  verglichen  mit  den  Zeitkarten  auel&ndieclier  Elsenbalinen. 

Nftch  den  nraesten  untlichen  Ornndlagttii  bearbeitet  von  O.  HUle. 


VorbemerkaageD. 

Nach  der  am  1.  Oktober  1891  erfolgton  besonderen  ErroftfuiKiug  der 
?ahipreiae  and  VereiDfachniig  des  Tarifsystems  im  Berliner  Ringbahn-, 
Stadtringbabn-  nnd  VorortTerkehr  warden  vielfach  WQnsche  anf  Ermftfsi- 
goDg  aneh  der  bisherigen  Zeitkartenpreiae  im  Vorortverkehr  laat.  £s 
mOcfate  von  Loteresse  sein,  eine  Vergleiehung  der  anf  den  prenfsischen 
Staatseisenbabnen  bestefaenden  Zeitkartenpreise  mit  den  entsprechenden 
PreiMD  anslftndiscber  Eisenbahnen  anznstellen. 

Diese  Vergleiehungen  sind  in  den  nachfolgeuden  Tafeln  enthalten; 
sie  mnfaraen  prenrsiscberseite  anch  den  Berliner  Vorortverkehr,  soweit  er 
Mf  regeirecbter  Gmndlage  bemht,  also  mit  Auanahme  dea  Verkehrs 
tgfder  Beriiner  Stadtbabn  (Lokalverkebr),  auf  der  Berliner  Ringbahn 
(Lokalverkehr)  nnd  des  Verkehrs  zwischen  der  Berlhier  Stadt-  nnd  Ring- 
balm,  wo  die  Preisberecbnung  nach  anderen,  fur  die  Reisenden  meist 
gfinstigeren  Gmndlagen  erfolgt.  BezugUch  der  anslftndischen  Eisen- 
bahnen sind  die  im  Vorortverkehr  grofser  Stftdte  bier  nnd  da  bestebenden 
boondereo  Abweichnngen  von  der  regelrechten  Zeitkartenpreisberedmung 
ebeolalk  nicbt  berfick8iebtigt»  sodafs  sicb  darcbaus  vergleicbsllUiige  Preise 
g^ftber  steben.  Eine  Vergleiehung  der  ancb  im  Berliner  Vorortverkehr 
noeb  vereinzelt  bestebenden  Ansnahmepreise  mit  den  im  Vorortverkehr 
grolfler  Stidte  des  Anslandes  bestebenden  Ansnahmepreisen  for  Zeit- 
k«rten  wird  an  dieser  Stelle  spftter  folgen. 

Die  Vergleiehungen  erstrecken  sicb  anlser  anf  allgemeine  Zeitkarten 
tQcb  anf  die  im  Anatende  vielfach  eingefifihrten  Zeitkarten  far  Schfiler 
andjunge  Lente,  welche  Offentliche  Lehranstalteo  besuchen.  Da 
der  Venchiedenheit  der  Bestimmnngen  wegeii  eiu  Vergleich  mit  den 
Pkeiseu  der  anf  den  preufsiscben  Staatsbabnen  bestebenden  Schuler- 
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zeitkartenO  lucht  angangig  war,  ist  den  im  Anslande  bestehenden  Zeit- 
kartenpreisen  ffir  Schuler  nnd  junge  Lente  der  Preis  einer  Nebenzeit- 
karte  auf  den  preuTsischen  Staatsbahaeo  gegen fiber  gestellt  worden.  Auf 
den  preuTsischen  Staatsbahnen  beistehen  nftmlich  Familienzeitkarten 
fur  Mitglieder  und  Angehurige  eines  und  desselben  Hausstandes  mil  je 
der  Hitlfte  des  Preisos  der  nach  dem  vollen  Tarif  zu  bezahlenden  Stamm- 
karte.  Da  aiich  im  Auslande  die  Zeitkartenpreise  fur  Schuler  und  juiiKe 
Leute  vielfath  <lie  Hiilfte  der  Zeitkartenpreise  tiir  Erwachsene  darstellen. 
so  stehen  .si<*h  aurh  hiei  vergleichsfaliige  Preise  srcgcmibcr. 

Endlicli  .siiid  die  Vergleichungen  noch  auf  deu  Arbeit erverkfhr 
ausgedehnt  worden.  Auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  bCvSteht  fur  dit- 
BefOrderung  von  ArlxMtoni  cin  Einiieitssatz  von  hOchstens  1  fur  da« 
Personenkilomtittr  bei  Losuni;  von  Kiickfahr-  und  Wochenkarlen.  im  Aus- 
lande sind  zuraeist  wochenllit-he  Zeitkarten  fur  Arbeiter  eingefuluL  In 
Preufsen  besteht  keinerlei  Zwancj  einer  Legitimation  fur  den  Arbeiter,  im 
Auslande  dagegen  ist  die  Rrlanguug  einer  Arbeiterzeitkarte  von  dem  Vor- 
weis  einer  durch  die  Oitshehiirde  beglaubigten  Legitimation  des  Arbei(> 
gebers  abUiuigig. 

Bei  der  Uebertragung  der  fremden  Wegemalse  und  WRhrimgen  in 
deutsche  Wegemafse  und  W^hningen  sind  gereehnet  worden: 

1  danische  Meile  =  7.r)35  km 
1  engiisebe     „     =  1,609  , 
1  Lira  =  80  4 

1  Franc  =  80  „ 

1  Gulden  0.  W.  -  1,76  M 
1  „  aoll.  =  L70  „ 
1  Krone  =  l,i26  „ 

1  Pfd.  Sterling     =  20,40  , . 


')  Einli<Mt>s;itze  tier  preufs.  ^it  aatsbahiien  fiir  Schillerseitkarten: 
Fiir  eiuen  eiuzelucii  ScUiik-r  ( Scbttlerin)  bei  einer  Geltuugszeit  von 

we&iger  als  12  Monateu  XI.  Klasae  2,ou 

in.   „   1,33  „ 

bei  voUer  Jahresdaner  n.    „     1|M  , 

ni.     n     1^  .. 

Fiir  mehrerft  Schnlkiader  derselben  Familie  werden  berechnet: 


fttr  Jedes  Kilometer. 


fttr  s  Kinder  IL  EL  8,9  4  ,  fttr  S  Kinder  4,0  4 

ni.  „  3^  „  I  8,M  „ 

fttr  G  Kinder  II.  Kl.  6»<i  ^  \ 


fttr  4  Kinder  ^ 
8,n  n 


^„  ,  fdr  jede«  Kilometer. 

III.  „  4^  „  »  ^ 

Avf  jiiDge  Leute,  welche  das  SchiUeralter  (Iberechritten  baben,  flnden  die  Be- 
•timmnngen  fttr  allgemeine  Zeitkarten  Anwendang. 


J 
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Im  Eiazelnen  ist  noih  /u  hemerken: 

1.  Allgeneine  Zeitkarten  fllr  ErwaebMie* 

Anf  den  prearsischen  Staatsbahnen  ist  die  tftgliche  — 
wiederhoHe  —  Benntzang  der  KisoDbahn  —  aucb  der  Schnell- 
iiige  —  innerhalbder  Gflltigkeitsdaner  nnbeschr&Dkt  gestattet. 

Anf  der  Schweizerischea  Nordostbahn  gelten  dagegen  die  Zeit- 
kartea  fiir  1  Honat'  nnr  far  30  Hin-  and  Rackfahrten,  fQr  3  Honate  fQr 
90,  fir  6  Honate  fOr  180  and  far  12  Honate  far  360  Hin-  and  RQck- 
fthrten. 

Aaf  der  Oesterreichiselien  Sndbahn  werden  Zeitkarten  fur  1,  3 
Dod  6  Monate  nnr  aaf  Entfemongen  bis  60  km,  f&r  12  Honate  nur  bis 
SI  km  ansgegeben,  aach  ist  die  Ansgabe  solcher  Earten  anf  den  Nah- 
veikehr  der  grOfseren  Stftdte  bescbrflnkt. 

Aaf  iler  Ungarischen  Staatsbabn  sind  seit  der  Einffihrung  des 
Zeoentarifs  (1.  Angast  1889)  die  Zeitkarten  gftnzlich  anfgeboben;  des- 
C^eieben  besteben  auf  der  Oesterreicbiscben  Staatsbabn.  nnr  noch 
Jabreskarten  fQr  das  Gesammtnetz  gQltig;  die  frfiheren  Zeitkarten 
fir  Tlieilstrecken  fiber  GO  km  L&nge  sind  am  1.  Januar  1891  wieder  aaf- 
geboboD  worden. 

Aaf  den  englischen  Eisenbabnen  werden  allgemeine  Zeitkarten 
nit  geringen  Ansnabmen  nar  fQr  die  I.  and  IL  Elasse  ansgegeben.  Feste, 
uf  emheitlicber  Grundlage  gleichm&lsig  anfgebante  Tarife  aind  nicbt  vor- 
biaden;  die  Preise  bestinunen  sich  nacb  den  wecbselnden  Yerkebrsver- 
lOkDisBen  and  naeb  dem  Wettbewerb  der  aosscbliefslich  von  Aktien- 
gewlbchaften  betriebenen  Eisenbabnen.  Im  Allgemeinen  fallen  die  Zdt- 
(^tfteojyreiae  stafTelmftfsig  mit  der  grQfseren  Entfemnng  and  mit  der 
llogm  Geltongsdaner,  wobei  die  Ermftfsigang  bis  za  75  Prozent  der  ein- 
6«b»  Pahrpreise  betrOgt.  Verfrachter,  wetcbe  der  betrelTenden  Babn  in 
iilinsfnst  entweder  260  bis  GOO  oder  GOO  Pfd.  Sterling  and  mebr  an 
Fracht  bezahlen,  geniefsen  etwa  43  bezw.  50  Prozent  Rabatt  auf  die  Preise 
der  allgemeinen  Zeitkarten. 

Anf  der  franzdsiscben  N or d babn  bestehen  die  Zeitkarten  fttr 
1  HoiHit  nar  anf  den  Eisenbabnlinien  in  der  Nftbe  von  Paris  and  wftbrend 
derBadezeit  in  den  SeebQdem. 

Aaf  den  rnssiscben  Eisenbabnen  besteben  allgemeine  Zeitkarten 
Wiaapt  nicbt.  Zeitkarten  von  karzer  Geltangsdaaer  and  mit  der 
Bewhiftnkang  anf  40  and  60  Fahrten  in  der  Umgebang  grOfserer  Stftdte, 
tliflhreise  wjh  nar  wftbrend  der  Sommermonate  gQltig,  bilden  in  Rafsland 
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Die  Yergleiehstafeln  der  allgememeit  Zeitkarten  far  Erwacfasene  er^ 
gebeD,  dafe  nur  die  Preise  bei  der  jQra>Simplonbalui,  theilweise  bei  der 
Sebweizerischen  Zentralbabn  and  bei  der  Norwegischen  Staatobahn  selbst 
bei  knrzen  Entfemungett  die  prenfsiscbeD  Preise  noterbieten;  es  mag  io 
den  TOD  diesen  Bahnen  dnrebzogeneOf  zum  Tbeii  von  einer  weoig  wohl- 
habenden  BevOlkerang  schwach  bewobnten  Gebirgsgegenden  erne  dringende 
Nothwendigkeit  znr  Festsetznng  aufsergewObnlich  niedriger  Zeitkarteiipreise 
vorgelegen  haben.  Im  Uebrigen  zeigen  die  Tafeln,  dafs  gerade 
auf  kurzen  Strecken,  innerbalb  welcher  sieb  fast  der  gesammte 
Verkebr  auf  Zeitkarten  bewegt,  die  Preise  der  prenfsischen 
Staatsbahnen  znm  Theil  ganz  bedeutend  niedriger  sind,  als  die 
Preise  auslftndischer  Bahnen. 

Die  scliou  obuij  erwiihiite  Eiurichluug  der  Familieu/.eii iKurt fii  auf 
den  preufsischen  Staatsbahnen,  welche  eine  sehr  ins  Gewicht  fallcude 
Eniiiirsitiiiim;  darstellt,  fehlt  in  dieser  Art  im  Aiislande  ganz  —  die 
dort  gt'Williitt'ii  iM  iiiafsigungen  fiir  Sehiiier  uud  juugc  Leiite  sind  stets  an 
deii  Ikbuuh  oirenMich&r  Leluanstalten  £rehunden,  was  in  i'teufsen  bei 
Nebenzeitkarten  nicht  der  FalJ  ist  — :  mir  auf  den  schwcdischen  Staats- 
und  riivatbahneii  an<l  auf  der  IVanzosiscln'ii  Nordbahn  (Paris)  besteheu 
fOr  Fuinilienzeitkaitt'ii  einiffe  FruiulViiKuiigeu,  welche  die  preufsischen 
Kabatte  nicht  einmai  amiiUienid  erreichen. 

Auch  die  preufsi.schon  -  den  Verkehr  erleicliternden  —  Bostinimungeii 
fiber  Thoi) /ahlungen  der  Preise  und  die  Vorsohriften  wegen  Kuck- 
erstattuiig  von  TheilbetrJigen  fur  Zeitkarten,  welche  entweder  garnicht 
Oder  nicht  voU  ausgenutzt  werden  konnten,  sind  im  Aoalande  nicht 
vorhanden. 

2.   Zeitkarteu  fiir  SchUler  niid  juuge  Lente. 

Auf  den  italienischen  Bahnen  bestehen  noch  besondere  Zeit- 
karteu fur  Studenten  der  koniglichen  UntversiUUen  auf  Strecken  bw 
100  km  fur  die  Monate,  in  welche  die  Voriesongen  fallen;  andere  Scbuler 
geniefseu  dort  keinerlei  Erm&TBigaDgen. 

Die  Schweizerische  Nordostbabn  gevftbrt  8ch1lleni  dffentlicher 
Schnlen  (ansgenommen  bObere  Lehranstalten)  33*/$  Prozent  Naehlafs 
der  Preise  fQr  Erwacbsene,  Iftfst  aber  bezQglieb  der  Zahl  der  Fahrtea 
dieselbe  Bescbfftnknng  eintreten,  "wie  sie  bei  den  Zeitkarten  f&r  Er- 
wacbsene aogegeben  ist. 

Anf  der  Bchweizerischen  Zentralbabn  aind  bei  den  Schfkler- 
karten  26  Prozent  Rabatt  des  Freises  fQr  Erwacbsene  zngestanden,  wobei 
das  Jahr  nnr  zn  300  Tagen  berecbnet  wird. 
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Anf  der  ungarischen  Staatjsbahn  bostobpn  ffir  Sohiiler  keine 
Fahrprei.<ermi\fsipniicr<Mi.  wShrend  aiif  der  Kaiser  V c rd i n a n  d- N  n r d  1) a li  n 
uu«l  auf  dcu  o .St erreiehisrheii  Staatsbahjitii  dio  Srlniler  licticii 
eDtsprechende  Legitimation  den  halben  Fahrpreis  fur  eiuliit  lu-  Fabrt  zahlcii. 

Auf  den  schwedi scheu,  englischeu  und  rufsischen  Balinen 
werdeo  Ermaf>igungen  fur  Schiller  uberhaupt  nicht  gewiilirt.  nur  bei  der 
Warschau-Wi ener  Eiseubahn  erhalten  Studenten  hoherer  Lehranstalten 
gr^'ii  Legitimation  der  ScbalbehQrde  Fahrkarten  gewdhniicher  Art  mit 
75  Prozent  Preisennftfsigang. 


Aufh  <Yu'  VfT^rltMcli.stat'ein  fiir  tMliiilt  i-  mid  junge  Leut«^  /fibril,  dafs 
auf  kurze  Eiitlernungtii  die  preufsi.^t  In  n  I'lcise  zuDl  Theil  erheblich 
niedriger  siutl,  aU  diejenigen  ausl&udit^cher  Bahaen. 

ft 

8.  Arbelterkarten. 

Aul  dell  i  la  lieniscben  Babiieii.  der  >ih  weizerisrlieii  Nord- 
ostbahn,  den  dani?*chen.  sch  wed  i  schen  nnd  iKuwc^i  <clieu 
Staatsbahnen .  sr.wie  auf  der  Paris-Orleansbahn  be.>teheij  tiir  den 
r-'^i  iiiiiiijiigeu  Aibt'iteiverkebr  keiiie  besonderen  Erniafsigungen;  auf  der 
KaiM  r  Ferdi  n  and-Xordbah  n,  der  ungarisehen  f>taatsl)ahM  un<l 
ost*^rreichisehen  t>taatsbahn  wird  Arbeitern  gejreii  T.e«ntimation  der 
hdJl*e  Fahrpreiji:  der  einfaehen  Falirkartcn  gewUbrt,  an  diese  Gewahruug 
ftiod  aher  ver.schiedeiie  erfschwereiide  Bediugungen  gekuupft. 

Id  EnL^land  sind  die  Fahrprei?^e  ini  Allgemeinen  hober,  al.s  in 
Preufsen,  nur  im  Londoner  Verkehr  sinken  sie  bei  grofserer  Entfernung 
and  bei  regelinafsi^rpiii  starkereni  Verkehr  auf  1  4^  fttr  das  Fersoneu- 
kiloDieter  (wie  in  Freuiseu)  herab. 

Aaf  den  russischen  Babnen  werden  erm^sigte  Arbeiterkarten  idi 
Allgemeinen  nur  fur  grOfsere  Fartien  von  Arbeitern  auf  Grand  jedesmaliger 
Entecheidang  der  £isenbahnverwaltang  Terabfolgt 

bi  Prenfsen  sind  fiQr  die  Rflckfahrt  der  Arbeiter  nacb  ibrem  Wohn- 
ort  meistens  die  ZQge  von  4  Uhr  Nachmittags  an  freigegeben,  im  Aus- 
Imde  darf  die  RQckfabrt  vielfacb  erst  nacb  6  TJhr  Abends  angetreten 
werden. 


Die  Vergleiebstafeln  fur  Arbeiterwochenkarl*  n  t  r^rlion  auf  kurze 
EiitferDungen  mit  Ausuahme  der  franzOsiscben  Ostbahn  ebenfalls,  daf$ 
<li^  Preise  der  preufsiscben  Staatsbahnen  nnter  den  Preisen  der  ans- 
liodischen  £i«enbabnen  bleiben. 
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I.  Vergleichttngen  der  Zeitkartenprdse  auf  den  kdnigUch  preufsischen 
Staatseisenbahnen  mit  den  ZettkartenprelBen  auslindiacher  Eisenbahn- 
verwaltungen  f&r  aUgemeine  Zeifkarten. 

I.,  II.  and  III.  Klasse. 

Die  nachfolgeiulen  Tafelii  unifassen  folgeiide  Balioeu: 
italienische  MiUelmeerbahnen  and  adriatisches  Nets. 

Sohweiaerische  NoFdo»tbahn. 
JonirSunplonbabtt  (ohae  Brttnlgbahn). 
ScbweixerUcbe  Zentralbalin. 

Kaiser  F  e  rdi  ii  ;i  ii  d  .s  -  N  o  rdbali  u  (llaujithaliunt'tz ». 

0c3terieichi5che  .Sil'lbahu  (usterreichische  nod  uagartsch-kroatisclie  Lmieii  . 
D&niscbe  Staatabahneu. 

Norwegische  Staatobahnen  and  Norwegiiehe  Hanptbahn. 

Scbwedische  Staats-  und  Privatbabnen. 

Engliscbe  fiiseubahneu: 

Ti'l  n,  Cbatani  and  Dover  Railway  Conipaiiy. 
Great  Eastern  Railway  CuoipailJ. 
South  Eastern  Kaiiway  Company. 
Great  Northern  Railway  Company. 
Loudon  and  South  Western  Railway  Company. 
Great  Weatem  Railway  Company. 

Belgisebe  Staatababneiv 
Grofae  Belgiacbe  Zentralbabn. 

NiederlUndische  Staatsbahn. 

Fran lOai ache  Nordbahn. 
FransOaiache  Oatbabn. 
Paria-Orl^ana-Bahn. 

Anf  den  rnsaiaeben  Eisenbabnen  beatehen  alJgemeine  Zeitkartea  nicbt;  else 
Vergleicbung  konnte  daber  niebt  atattflnden. 
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AngOMtoe  ZeltiMiieB  I.  K]«m6.  MtugsdAner  1  Honat 


t 


km 


r 


l(alie> 

nische 


Scbwei- 
idriflche 
Nordoit- 
bahn 


OeBterreichiflche 
Sildbahn 

Oester-     Unp.  nnrt 
reichische  kroatische 
Llnieii  '  LinSen 

Mark 


Dauiscbe 
Stauts- 
babnea 


Nor- 
wegiselie 

bftlmen 


Scbwe- 
Staat8-u. 
bahnen 


eiacha 
Nord. 
bahn 


1 

2,40 

24,44 

9,60 

•> 

4,iW 

24,44 

9,60 

i 

7^ 

24,44 

9,60 

4 

9,60 

24,44 

9,60 

5 

12,00 

24,44 

9.60 

14^ 

38^00 

12,80 

7 

16^ 

88)0O 

14,40 

S 

19,20 

36,00 

16,00 

88,00 

17,60 

10 

%00 

88)00 

19J» 

11 

26,20 

48,84 

20,80 

12 

28,30 

4B.B4 

22,40 

30^ 

48,84 

22,40 

14 

32J0 

48,84 

24,00 

16 

25,60 

17 

38,00 

66,96 

27,20 

to 

19 

56,96 

28,80 

43^ 

SMO 

HL 

UfiO 

62,40 

80,40 

46,50 

62,40 

1\ 

4y.oo 

62,40 

33.60 

& 

51,00 

6^,40 

33,60 

-n 

58,80 

G7.H0 

36,80 

ti7,«0 

36,80 

iB 

6(>,40 

67,80 

38,40 

S) 

0100 

07,80 

86,40 

m» 

75,86 

48,00 

SO 

« 

73,90 

9834 

91^ 

WJO 

100,36 

76,80 

108.48 

86,40 

106,00 

113,92 

96,00 

MO 

120,00 

119,36 

106.60 

m 

132,00 

141,04 

llo,L>i) 

144.00 

141,04 

124,80 

li) 

141,04 

184,40 

141,04 

144,00 

180^ 

141,04 

153,60 

12,25 
12,25 
12,25 
12,25 
UJOO 
17,60 
22,76 
22,76 
:iB,00 
98,00 

35,00 
35,00 
36.75 
40,95 
43,76 
43,75 
49,00 
50,76 
66,00 
66/» 

63,00 
684i5 
68,25 
68,25 
76,26 
77,00 
78,76 
82,25 
87,60 

110,75 
141,75 


14,00 
14,00 
14,00 
14,00 
15,76 
21,00 
96426 
26A!5 
33,25 
88,95 

42,00 
42.0() 
43,76 
4735 
52,60 
52,50 
57.7.') 
59,60 
66,60 
66^60 

70,00 
73,50 
80,60 
80,60 
80,60 
89,26 
91,00 
02,75 
96,26 
109|95 

184.75 
166,95 


10,20 
10,20 
10,20 
18,50 

i;!.r>() 

13,50 
18,50 
16,90 
16.90 
16,90 

16,90 
20.30 
20,30 
9040 
20,30 
23,60 
28,60 
28,60 
97,00 
97,00 

97,00 

27,00 
30,.JO 
•}l»,40 
30,40 
30,40 
33,80 
33,80 
333) 
88,80 

40,60 
00,60 

57,40 

67,60 

77.60 
84. 40 
94,50 
l(M.t\0 
llL-iO 
121,50 
131,60 


16,90 
16,90 
16,90 
16,iX> 
16,1X1 
16,90 
16,90 
16,90 
16,90 
16,90 

18,tjO 
20,1'.') 
21,96 
88,66 
26,8r> 
28,3f> 
28,.Sr) 
28.35 
2835 
98^ 

31,40 

.31,40 

.•n,4o 

31.40 
31,40 
34,20 
34,20 
34,20 
34,20 
84,90 

8930 
48,66 

47,70 

51,76 
66,70 
58,76 
61,80 

64,70 
07,65 
70..'>5 
73,50 
76,40 


lil,50 
13,60 
13,60 
13,60 
13,50 
13,60 
13,60 
13,50 
13,50 
1830 

20,25 
20,26 
20,25 
904^ 
20,26 
27,00 
27, 00 
27,tX) 
27,00 
9730 

33,76 
33,76 
33,75 
33,75 
83,76 
38,25 
38,25 
38,25 
384f5 
884» 

4930 
06J5 

63,00 
67,50 
72,00 

7t;,r.o 

81,00 
R5,50 
90,00 


25,60 
26,60 
26,60 
25,60 
25,60 
2630 
9930 
33,60 
3330 
4930 

42,40 
42,40 
60,40 
50,40 
50,  H) 
50,40 
59,20 
594i() 
5930 
6930 

59,20 
68,00 
68,00 
tW,00 
6830 
6830 
68,00 
76,00 
76,0<) 
7630 

8430 
9830 

101,60 
109,60 
118,40 
126,40 
135,20 
136,2t) 
144,00 
152,00 
152,00 
I6O3O 
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Allgemelne  Zeitkartoa  II.  KUgae,  Geltaogsdauer  1  Mouat. 


km 

Itaiie- 
nisebe 
Bahnen 

Schwei- 
zerische 
Nordost- 
bahn 

OeatefreiehiMlie 
Sfidbahn 

Oest«r«    Dug.  mid 
reichische  kroAtiselie 

Linien  Linien 

Dftnische 
Staats- 
bahnen 

Xor- 
wegische 
.Staats- 
bahneD 

Schwe- 
diflohe 
Staats*  a. 
Privat- 
babnen 

Franzo- 
?»i.«che 
Nurd- 
bahn 

Kark 

I 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
s 
9 

10 

1,80 
3,60 
5,40 
7,20 
9,00 
1030 

i2.no 

14,40 
lti,2<J 
18,00 

19,<J0 
19,00 
19,00 
19,0;) 
19.00 
27,12 
27.12 
27,12 
27,12 
27.12 

7,20 
7,20 
7,20 
7,20 
7,20 
8.80 
1040 
12,00 
13,60 
14.40 

1 

-^.7.5  10.50 
8,75  10,50 
8,75    i  10,50 
8,75    :  10,50 
12,25  14,00 
14,00  16.76 
15,75  19.25 
15,75  l'.>,25 
21.00  21.50 
21^   1  24,50 

7,65 
7,65 
7,65 
10,15 
10,15 
10,15 
10,15 
12.70 
12,70 
12,70 

11,25 
11,25 
11,25 
11.25 
11,25 
11,25 
11,25 
11,25 
11,2.') 

n^b 

10,15 
10,15 
10,16 
10,15 
10,15 
10,15 
10,15 
10,15 
10,15 
10,15 

17,00 
17,60 
17,60 

17,«i0 
17,6i» 
17,60 
22,40 
26,60 
25,tiO 
32,00 

11 
12 
18 

14 
15 
16 
17 
18 
19 
2f> 

19,70 
21,20 
22,70 
24,20 
25,70 
27  10 
2ft,60 
29,90 
81,20 
32,40 

35,28 
35  28 
35.28 
35.28 
35,23 
40,68 
40,68 
40,68 
40  63 
40,6.S 

1 5.2'> 
16,00 
16,80 
17,60 
18,40 
19.2t) 
20,00 
20.8U 
20.80 
21.60 

2625  31.50 
26,25  31,!>0 
2"<,00  33,25 
29.76    ,  35.00 
35,00  42,00 
35,00   '  42,00 
35,00   :  42,00 
40,25  47,^ 
12r»0  19,00 
12,00  49.00 

12,70 

1.5.25 
1.').2.') 
15,25 
15,25 
17,70 
17,70 
17,70 
20,25 
20,25 

12.10 
i:i.')0 
U.t;.') 
15.75 
16,90 
is.'.t) 
18,90 
18,90 
18,90 
18,90 

15,75 
15.75 
l.').7.'> 
15,75 
1678 
20,25 
20,25 
20,25 
2 

20,25 

32,<HJ 
32,0;) 
38,40 
88,40 
88.40 
3S,n 

44,s«0 
44.<»0 
44.00 
44  iH) 

21 
22 

Jo 

24 
25 
Jo 
27 
2S 

•HI 

90 

33,70 
34,90 

37.20 
38,30 

ou.W 

41,10 
48^ 

46,12 
46.12 

40, 1^ 

46.12 
46,12 

48.fSl 
4H,K4 

48,84 

22,10 
•23,2J 

J-i.UU 

24,BO 
25,60 

27.20 

28,0;  1 

98,80 

45,50  54,25 
47,95  664)0 

7^           r,Q  rift 

50,75  59.50 
50,75  59,50 

.57,75  68,25 
59.50  70,(Mi 

66,60   ,  78,76 

20,25 
20,26 

22,80 
22,H0 

25.35 

:•■.')  ;}-) 

Ot 

96,86 

20,95 
20,95 

20,95 
20,95 

22,85 
22,85 

2935 

2530 
25,90 

On  on 

25,90 
25,90 

29j25 

29,2.'i 
OQ  OR 

99,95 

44,00 

50,40 

(%ft  ift 

50,40 
60,40 

50,40 
.")(;. -io 

56,80 

tLi\  Afl 

ft?  ^ft        ^M  '>'\ 

1ft  in 

Of ,  lu 

AQ  0. 1 
Do,-'  ■ 

\Ci(i            lOii (\:\ 

Olft/.J 

OJf.o' ' 

t 

Al  9'^ 

7ft  ftA 

Of  lOU 

DUfW 

cfis,4U 

TttfSft 
fOfOO 

m|Uu 

90 

81^ 

81,86 

72,00 

08,30 

89,16 

57,40 

95,20 

100 

90,00 

84.08 

7990 

70,90 

41,90 

60,75 

101.60 

110 

99,00 

100,86 

86,40 

78,46 

48,90 

84,15 

101,60 

l-2t» 

108,00 

100,36 

93,60 

83  55 

45,25 

67f60 

108,00 

130 

117,00 

100,36 

laxso 

1 

91,15 

47,25 

111.10 

140 

126.00 

100,36 

10^,00 

96,70 

49,30 

114,40 

150 

135,00 

100,36 

115,20 

1 

51,30 

190^00 

^  kj  i^uo  uy  Google 


J 


Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  prrafaiBcheii  Stutoeisettbahaen  n.  w. 
All«emeine  Zeitkarten  III.  KU^.  Geltnngsdaner  1  llanat 


1.90 

3,60 
4^ 

6,00 
7,20 
8,40 
9,60 
10^ 
12^ 


13.10 
14.20 

jr,io 

18,10 

1 

l»,90 
20,8O 

ai^ 

22,60 
23,30 
24.  lO 


2r7,60 


13,56 
13»56 

19,00 

24,44 

24,44 

24,4 1 
24,44 
24,44 
29,84 

29,84 
29,84 

8d,56 

32,56 
32,5G 
32,5»i 
32,66 
35,28 
35,28 
3&,2B 


85,98 

88^ 
4S,40 

51,56 

54,24 

59,*>8 
70,52 
70.52 
7«  ),52 

70,62 


Sehfrei- 
zerisclie 

Nordost- 
baiii] 


Oesterreichische 
Siidbabu 

OcHter-    Tnc"  uni 

Ireichiache  kroatische 
Limien  '  Linien 


4,80 
4^ 
4,80 
4,8() 
4,s<) 
6,40 
T,90 

8,)piO 
9,60 

10,40 
11, 20 

12,00 

12.00 

12. 80 

13,60 

13,6t> 

14,40 

1<4,40 

15,90 

1  6,(K> 
16,OU 
16,B() 
16,8() 
17,60 
18,40 
18,40 
19,20 
19,20 


S4,00 
98,80 
83,60 

38,10 

i3.20 
4rt,0(l 

52.'^ 

r)7.(;o 

6'i,4U 

72,(J(J 
76,80 


Diinische 
Stanfs- 
bahiien 


Mark 


7,U0 
7,00 
7,00 
7,00 
8,76 
8,76 

12.25 
14,00 
14,60 

16,75  I 

15,75 

17,60  I 

IW 

22.75  ' 

22,75 

24,50 

26,25 

28,00 

28^  \ 

99.75  \ 

81.50 
35,00 
35,00 
36,00  , 

36.76  ' 
38,60 
40.25 
42,00 
48,76  . 

I 

57,76  \ 
71,75  I 


8,75 
8,75 
8,75 
8,75 
10,60 
10,60 
14,00 
14,00 
15.75 
15,76 

19,25 
19,25 
21,00 
22,75 
26  25 
26,25 
2D,75 
31,50 
33,25 
88,35 

85,00 

36,75 
42,tJO 
42,00 
42,00 
43,75 
45,50 
47,25 
49,00 
59,50 

68,35 
84,00 


Nor- 
wegische 
Staati* 
babneo 


6,10 
6,10 
6,10 
6,75 
6,76 
6,76 
6,75 
8,46 
8,46 
8,45 

8,45 
10,15 
10,16 
10.16 
10,15 
11. HO 
11,^0 
11,80 
13,50 
18,60 

13,50 

1.3,50 
16,20 
15.20 
15,20 
15,20 
Itl.'.Ht 

i6,yo 

1630 
16,90 

80,85 
36^80 
38,70 

33,75 
38,HO 
4220 
47,25 
.52,30 
55.7< ) 
ti0,75 
65,80 


6,76 
6,76 

6,75 
6,75 
ti,75 
6,75 
6,75 
6,75 
6,75 
6,75 

7,45 
8,10 
8,80 
9,45 
10.15 
11,40 
11,40 
11,40 
11,40 
1140 

13,60 
12,60 
12  60 
12,60 
12,60 
13,75 
13,75 
13,76 
13,75 
18,75 

16,75 
17,45 
19,15 

20,70 
22,30 
23,55 
24.75 
25. iM) 
27,00 
28,15 
20,25 
30,40 


Digitizca  by  Cjcjv'ivic 


km 

1 
9 
8 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

11 

12 
18 
14 
16 
16 
17 
18 
19 
90 

21 
22 
28 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
80 

40 
50 
60 
70 
80 
90 
lUO 
110 
190 
180 
UO 
IBO 


raise  der  Zeitkarten  anf  dea  pnttftiiehen  StaatteitenbiimeiL  il  i.  w. 


AUgieiiieiiie  Zeifkwrton 


Schweise- 
lifobe 

Nordost- 
bftbn 


JurirSim- 
plon-Cohne 

Brttnig-) 
bahn 


Schweise* 
riscbe 
Zentral- 
bahn 


Oesterreichische 
Sfldbahn 


Oester* 
reichiseba  , 
Lillian  * 


Ung.  und 
kioatiiche 
Linien 


.  . .   

Mark 



40.()8 

22. 10 

9,60 

7.20 

31.50 

36,76 

-lo.tis 

22.40 

1>.(^ 

12,60 

31.50 

86,75 

40,68 

22.40 

14,40 

18,00 

31^ 

86.76 

40,68 

98,40 

19.20 

3840 

91 JH) 

86,76 

4f).68 

22.40 

2;{.2t) 

28  .SO 

40.2f) 

47,25 

63,28 

27,20 

2b,b0 

3U.00 

47.2.'3 

66  00 

63.28 

30,40 

32,80 

41,40 

57,75 

68.25 

68,28 

85.20 

37,60 

46.80 

57.75 

68.25 

63.28 

40.00 

41,60 

52.20 

73.50 

87,60 

68,98 

48.90 

56^ 

87.60 

81.36 

46.40 

•  80^40 

64,80 

89.% 

81. 3G 

48,00 

oS.oO 

7i».2(> 

^.25 

106,00 

81  3li 

49.60 

67.60 

76,60 

i>l>.7.') 

117.25 

81,36 

6930 

6(».S0 

81,00 

U)r>.(x» 

124.26 

8136 

54,40 

64.00 

88  iM) 

11550 

186,60 

94,92 

56,00 

67,20 

93,60 

116.50 

186,60 

04.92 

B9.20 

70,40 

131.25 

154,00 

ou,ou 

94,92 

64.00 

77,60 

111,60 

147.00 

178,25 

94^ 

66^ 

80i80 

117,00 

147,00 

178,96 

103,96 

67.20 

83,20 

122.40 

157.60 

186^ 

103,96 

70,40 

86,40 

127,80 

168,00 

197,76 

1TQ  OR 

804,70 

103,96 

73,60 

9(»,40 

1 40!.10 

904.75 

108,9G 

76,80 

92.80 

145.80 

222,25 

1  1  '>  /  u  \ 

Til  Af\ 

78,40 

151  '>0 

ii(M.75 

241,00 

n3XK) 

80.(X) 

97,60 

156.60 

204.75 

241,50 

113.(X) 

88,20 

99.20 

163.80 

210.00 

248,60 

o4,oU 

]69.11> 

113,00 

8M0 

104,00 

174,60 

231,00 

278,00 

126,56 

106,80 

119,20 

232.20 

804,50 

858.75 

140.12 

iQO  60 

134,40 

291. fiO 

878,00 

446,96 

153,68 

152.00 

146,40 

849.2(» 

167  v»4 

172.R<) 

1  a7.60 

406.80 

1 69,00 

464,40 

189,84 

21ti,00 

180,80 

628iO 

198,88 

288.40 

192,00 

581. 4U 

I 

23.5.04 

269,20 

198,40 

689,00 

235,04 

281,60 

204,80 

686,60 

885y04 

808,40 

911,20 

756,00 

1 

28^,04 

894,80 

917,60 

818,60 

885AM 

346,60 

994,00 

871,90 

Digitized  by  Google 


Die  Preise  der  Zeitkarten  anf  den  preufsischen  Staatseifienbalineii  u.  s.  w. 
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Schwe- 
digche 


'  raa  ts 


V 


2S-66 
33.75 


\ 


139.25 


ii.40 
%75 


I^rivar- 
balinfin 


Staatfl- 

hmhnt>n 


3H-«  K  > 
3t;.<K» 
3<;.i><> 

30.()0 

30.1  HI 
36,00 

49.50 

mo. 

63,00 

ti3.<K> 

63X30 

74.25 
74-25 
74  .'^fi 
74,^2fi 
74.^>!S 

bf>.r><> 
Hr>.r>(> 
fe5.50 

123.75 
139.50 

193.50 
207.00 


[^^isclie  Zen- 
tralbahn 


Xit-dcrliiii- 

dische 
Stftfttabalin 


Franz(i» 
sische 
Norilbfthn 


Oatbahn 


Mark 


m 

Hi 


ArcbP 


3i.  «) 
3<»-..S<> 
2£2^ 
40.H<> 

45.60 

47.20 

4S.BO 
5Q.40 

5B.40 

r>«  >  <  H  .> 

61, GO 

63 .20 

64.BO 
C>r>.4t> 

60.60 
1 1  2S  > 

T-^.?-^0 
74.^0 

T»;,i>o 

TT.60 
B8,HO 

1 0 1  .<  H> 

114^.40 
120,0<> 

1 3O,40 

139.20 
143.20 
148.0O 


43.20 

40,80 

51,20 

57,60 

40,y(J 

i)  /  .t)0 

4U,oU 

ol.i^o 

T)  1  AM 

4  3. '20 

40,80 

51  .'JO 

r)7.W) 

1  Q  .^o 

-4   1  1 

4 '  1 , 1 0 

4U.0U 

7^  1    4  li  k 

i)  /  .00 

4u.  lis 

40. '.Ht 

oOAMJ 

7O.H0 

1  /  W  ft 

47,04 

Ob.lU 

T  r  .  k,  k 

/»i.HO 

00,  lU 

yo,oo 

yo.oo 

48.96 

61.20 

9;].^ro 

%,00 

40.92 

ni.2o 

93  00 

96.00 

01  L'O 

iiu'.po 

115,20 

51.84 

tlOlio 

112.80 

115.20 

66.30 

1 12.80 

115  20 

!>3,76 

66,20 

112.H) 

iiri.-J0 

fH-72 

71.40 

131. -JO 

147.84 

7140 

l^l.'iO 

147  84 

r)(;.(>i 

71.40 

i;^i,'.^o 

147.84 

67.00 

7f..r>o 

131.20 

147,84 

B8.56 

76.50 

131.10 

147,84 

B9.52 

70.50 

150.10 

16H.96 

tU)  48 

76  .V) 

1    I  10 

01-14 

81.60 

IW.lll 

168,96 

02,40 

81,60 

ir>o.io 

1(>8.96 

81  (lO 

81,60 

lf^).40 

168,96 

81,60 

lti.>:«.80 

168,96 

H6.24 

86.70 

l(;.-^.^M^ 

190,08 

67.20 

8t).70 

190,08 

76,80 

96.9(3 

188,00 

211.20 

86.40 

102.(W 

206.40 

232.32 

%,00 

1 12.20 

225.60 

253.44 

105.60 

117.30 

244,tH) 

'mm 

116.20 

122,40 

263  20 

295,68 

124^ 

127,50 

281.60 

316.80 

134.40 

132,60 

300,80 

337,92 

144,00 

137,70 

300.80 

337,92 

16:<,60 

142;80 

319.20 

356.80 

•)  160,00 

147,90 

337.60 

370.110 

*)  160,00 

153,00 

837r<iO 

376,00 

•)  160.00 

158.10 

356,80 

395.20 

*)  M.'txiiHiil- 

ly  Google 


(>()     Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  deu  preiirsischcii  Staatseiseubahnen  ii.  s.  w. 

Allgemeine  Zeitkarten  II.  Klaa 


Ttalip- 
nische 
Daliiieu 


Schweize- 

risrlu! 

balm 


Jqra-Sim- 

plon-  (uhiie 


Briinig-) 

bflliii 


Schvveize- 
risclio 
Ztiiitral- 
bahii 


OcMterreifliische 
Siidhahn 

Pester-  Unij  uiul 
reichische  kroatische 


T 


_Lijikii 


mi 

11,70 

23.40 
27.30 
31.20 
36,10 
39.00 

4->..')0 
45,'>0 
49.20 
5230 
.^fiffiO 
58,70 
01,70 
IMJLiU 
>i7.r>() 

mm 

72.90 
7.').H0 

7ftr'0 
80..'>0 
82.90 

87. H' 
89,(R) 
91,70 
93,60 

109.20 
117.00 
118,90 
13G.50 
1 50,00 

mM 

105,00 
214.60 
234,00 
263,50 
273,00 
292,60 


31.t>4 
31.B4 
■Sl.M 
31.64 

4iL2Q 
45.;>(> 

45.-2i> 
45.20 
45,20 

5S.76 
58,76 
68.7(} 
68.76 
67.flO 
67.H0 
67.80 

<i7.H0 

67.S0 

76,84 
76,84 

76.H4 
76,sl 
76,84 

Si.3ii 
81.:ii> 
8i.;i(i 
8i.:{ii 

mm 

99  M 
108.48 
117.52 
l.'^lOB 
13.5.60 
14IM2 
167.24 
167.24 
167.24 
167.^i4 
It -,7, 24 


IthSo 

16.80 
16,80 
16.80 
16.80 
20.(H) 
23.20 
2<i.4() 
2!i.(iO 

36,00 
37,60 
:.9.20 
40.8  > 
42.40 
44.00 
45.60 
47.>^) 
4.s:80 

50,40 
62.00 

rv{.60 
MM 

58,40 
(iO.(H) 

6:i.2ti 

ftl:<'.0 

97.rtO 

ii:i.(iO 

129.(iO 
14(i.40 
162.40 
178.40 
1 94,41  > 
211.20 
227.20 
243.20 
259.20 


8.00 
tiQQ 
1L2Q 

It. 40 

21,60 

24  .HO 

32"0 
aiK2(l 

37.60 
40.1  K) 
43.20 
45.tM) 
48.00 

.52.80 
66.(M> 
58.40 
«i0.80 

62.10 
61.80 

MM 
68,00 
69,(>0 
71.20 
73.(>0 
76.20 
76.80 
78,40 

biUiii 
100.80 

i()9.(;u 
118.4<J 
127.20 
136.00 
144.00 
148.80 
153,60 
168,40 
163.20 

1(18.<)(» 


5.4() 
9,00 

2i.<;o 

25.20 

:!2.40 

41. 4U 

45.00 

64,00 
67.60 
61.20 
64.80 
70.20 
73.80 
77.40 
81.00 

8<'..40 
90.00 
93.(iO 

97.20 
l(l2.*il> 

uk;.2o 

109.80 
UH.ln 
ll8.-^(l 


2ii:;.  10 

24:!.IK.> 
2ft4.40 
324.0O 
865,40 
405.00 
446,40 
486,00 
527,40 
567.0I> 
608.40 


.*11.50 

2tl.25 

31,50 

31.50 

26.25 

31, .50 

;u  ..')(> 

;j(;.75 

3(1.75 

4875 

42.00 

49,00 

42.00 

49.00 

r)7,75 

68,26 

.')7.75 

69.25 

6*^.25 

80,50 

80,50 

73.50 

87,50 

78,75 

92.75 

B9,k5 

10'>.0O 

89.26 

Ififi.Ofl 

94-50 

1 12.(J0 

105.JJ0 

124,25 

110.25 

120.50 

110.25 

120.50 

120,7.'> 

141,76 

126.00 

148.76 

131 126 

154.00 

131,25 

164,«) 

141.75 

166.25 

152.26 

180,25 

1.52,25 

180,26 

157.50 

183,75 

ir..s.(io 

197,76 

17;S.25 

231.00 

273.00 

283.50 

334.25 

• 

_ 
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Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  den  preafsischen  Staatseisenbahnen  n.  s.  w. 
^gsdaner  8  Monate. 


1 1,25 

1.1,25 

14,15 

19,75 

25,40 
2S,15 


Schwe- 
dische 
Staats-  u. 
Privat- 
bahneo 


27,00 

27.0>) 

27.00 

27,00 

27,00 

S7.(tn 
27.f>n 

27.00 
27.()(i 

87.15 
87.15 
S7.15 

47,25 

47,25 

56,26 
56.25 
56,25 
56,25 

56.t>r^ 
6-1,15 
64.15 
64,15 

64,16 
64,15 

79,90 
9S,40 
104,65 
114,75 
124.91) 
135,00 
145,15 
155,25 
I65,40 


Belgische  /6rof«f>  hH. 
Sta.atH-  Igische  Zen- 
bail  lit;  n     /  tralbahn 


26,40 
:><i..j<) 

ij»;.4() 

g^.CX) 
g9,6() 
gl.iK) 

3  7.  GO 
31)  .-ii^) 
4<).(>0 
41  ,t>0 

44 .80 
4<>.  li> 

47,QO 

4H,SO 
4*J,t>0 

rs  1  .^^> 
r>4 .4« ) 


CS6.40 

74,40 

78,40 

B2,40 

BC,iO 

00,40 

04,40 

101  .tiO 
l<>4,BO 
10B,00 
112,00 


Niederliin- 

dkdie 
Staatabahn 


Franzfi- 
Bi.sche 
Nortlhahn 


Mark 


3a.80 

32,80 
33.fiO 
31.10 
85.20 
36,00 
86,80 

37,60 
5a40 

^9.20 
40.00 
40.K() 
41  .(10 
42.40 
4;-i,20 
44,00 
44,80 

45,60 
46,40 

48,00 
48.80 
49,60 
50.40 
61,20 
62,00 

^m. 

60,80 
68,80 
76,80 
84,80 
92,80 
100,80 
10830 

iir>.90 

*)  120.00 
*)  120,00 
*)  120,00 
*)  120,00 
*)  Mdximui- 


30,60 
3o.»K) 

3o:6o 

30,60 
80,60 

3o.e.o 

3."),70 
40,80 
40,80 
40.80 

.38,40 
3H.40 
38,40 
58,40 
38,40 
38,40 
44.80 
51,20 
51,20 
70,40 

45,90 
46,90 

4:'>:i>0 

51.(X) 
51, W 
61,00 
61,00 
56,10 
66,10 
66,10 

70,40 
70,40 
84,80 
84,80 
84,8() 
84,80 
98,40 
98.40 
9-'.40 
96,40 

66.10 

66.10 
66, 1 0 
61.20 
61,20 
61.20 
61.20 
61.20 

66,30 

98,40 
112.8<J 

112.B0 
1  iL'.NI 
llL',.s() 
112.bO 

112.80 

12G.40 

12<>.40 

71.40 

140,80 

76,60 

165,20 

81,60 

168,80 

86,70 

183,20 

91.80 

196,80 

96.90 

211,20 

102,00 

225,<k) 

107,10 

225,60 

107.10 

239.20 

112,20 

253,60 

1 17,.30 

2!>3,60 

117.30 

267,20 

Franzo- 
siache 
Ostbabn 


43aiO 
43,20 
48,20 
43.20 
48.211 
43.21  > 
57,tXJ 
67,60 
67.60 
72.tX> 

72.00 
72.<  >0 
8<i.4n 
86.40 
86.40 
86,40 
100.80 

100.  >0 
100.  HI 

100,80 

mm 

nr>.2o 

I  ir>.-.:(i 

I I  ■••).■_'<  I 

116,20 
115.20 
142,56 
142,56 

ir>s.io 

174.24 
190.08 
2U5^ 
221,76 
237.60 
253,44 
253,44 
207,20 
2H1,60 
281,60 
296.00 
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68     I^ie  Preise  der  Zeitkarteu  auf  den  preursischen  Staatseisenbahnen  u.  s.  w. 


Allgemeine  Zeitkarten  III.  Khii 


Preufilicho 

Schweize- 

risclie 

.Tnra-Sim* 
plon-(ohne 

Schweize- 
ri.sche 

OftRtPrrpirhische 
Siidbuhn 

Staill- 
bahnan 

P.  ah  n  en 

Oester- 
reichische 
Linian 

Vug.  and 

1  kroatische 
Linkn 

bfthni'rt 

km 

Nor<lost- 
hahn 

Briiniii-) 

Zentral- 
hfthn 

^1  ark  J 

1 

2 
3 
4 
& 

a 
1 

8 

m 

2.B0 
6,20 
7,80 
10.40 

13,00 
16,60 

1H.^>0 
20.80 
23.40 
26,(X) 

22.00 
22.60 
22,60 
22.60 
22.60 
31.64 
31.64 
31.64 

31.64 

11.20 
11,20 
11.20 

11,20 
11.20 
13.W) 
15.20 
17.60 
20.1)0 
21.60 

4.80 
4, HO 
7.20 
9,60 
12,00 
14,40 
16,80 

2^).80 
9Jt.20 

3.60 

9.00 
12,60 
14.40 
18,t)0 
21,60 
2i4Q 
27.00 
2H.S(  I 

17.50 
17.50 
nirO 
17.50 
21.00 
21.00 
31,50 
31,50 
36-75 
36,75 

21.00 

21  .(Kl 

21-00 
21.00 
24.50 

36,75 

mjh 

43.75 
43,75 

lair 

IQJS 

lD4fi 
16M 

l&ttl 

u 

12 
IB 

li 

15 

m 

12 

m 

m 

2D 

2S.40 

;  o,t;<i 

36A1Q 
37,10 

iL20 
43,10 

Oft 

46,80 

40,68 
40,68 

40,68 
40,68 

AC\  7*> 

4!».  /  J 

49.72 
49.7'.^ 

49.72 

23.20 
24.00 

26.40 
2L20 

2!t.(tO 
82,80 

25,60 
27.20 

'30,40 

S2m 

f  in 
35. 2() 
37.>K> 

40.H) 

32,40 
36,1)0 

37.80 
41.40 
43.20 
46  W 
.^>(l.4(> 
52.20 
55.80 
5!t.4o 

42^ 
42410 
47,26 
52,60 
57,76 
57,76 
63,<X) 
684J6 
73,50 
73,50 

49.00 
49.00 
56.00 
61,26 
68,26 
68,26 

lino 

80-50 
87.50 
87,50 

'  27.(X) 

21 

2a 

24 

2fi 
2Z 

29 

30 

AO  (U\ 

60,40 
62,10 
o3,7U 
66,30 
66,80 

69,70 
61.10 
62.40 

f>4  OA 

r>4.24 
1)4 

58.76 

5H.76 
58.76 

3,^.20 

.^s.4o 
ri'.JO 

41, (id 

42.40 
43.20 

43.20 

44,00 

4ti.40 
4H.(Hi 

1 

'-J     .  r*  <  I 

4".).t;n 
51.2<.) 
52-00 

61.20 

64,80 

66.60 
7lt.2<  ► 
73.8<» 
75.W) 
79.20 
81,00 

88,ai 

78,76 
84,00 
89,26 
H9.25 

94,50 
99,75 
99.75 

iori,of) 

no,:^5 
115-50 

92.75 
9906 

105.00 
105  00 
112.00 
1 17.25 
1 1 7  -'5 

III  ..^iJ 

124,25 
1,16«50 

27.01) 

80,40 
33j2 

33,75 
3H.7?) 
33,75 

iO 

72,80 

54.40 

r»o,oo 

117.00 

152,25 

180.25 

40.50 

&Q 

78.00 

72.32 

64.80 

67.20 

145.80 

l*9,0(f 

222,26 

50.65 

t)Q 

79,20 

76.84 

76.(K) 

73.60 

174.r>0 

57.40 

ZQ 

91.00 

85.88 

8<>.40 

79,20 

203.40 



67.50 

80 

104.00 

90,40 

97,60 

84-80 

23220 



77.65 

^ 

117,00 

94.92 

108.00 

9040 

261.00 

84,46 

IDQ 

180.00 

99.44 

1 1!>.20 

96,00 

291.60 

no 

143,00 

117.62 

129,60 

29.20 

.S20.40 

104.65 

mi 

166,00 

117.52 

140.80 

102.40 

349.20 

111  40 

130 

169.00 

117.52 

151."0 

105.r>0 

378,00 

I 

121,50 

140 

182.00 

117-52 

162.40 

108,fi0 

406.80 

- 

131.G0 

l.'VO 

105,00 

117.52 

172.>^» 

112,00 

435-60 

  1   

1 

Die  Prei«e  der  Z^ftkartea  auf  d«ii  prenftiMheii  StMtieiftnlnli&en  v.  w. 


Scliwe- 
diache 

Privat- 
hahnen 


Helgiscbe 
Staats- 
bahnett 


( •  1 1  I  -e  bel- 
[gische  Zeu- 
tralbabn 


Niederlan- 

ilische 
Staatsbahn 


Nordbahn 


Franzii- 
sische 
Oit]»ihii 


o,  I  .> 
6.75 
6,75 

iai5 

ttjIO 

\5.25 
16,90 

um 

SMO 


Mark 


laoo 

18,(J0 
J  8,00 

18,00 
18,00 
18,00 

i8;oo 

24,75 
24,75 
H75 
H75 
24,75 
Sl,50 
31,50 
3I,50 
3 1  j&O 
81,fiO 

»7,15 

37,15 

37,15 

87,16 

37,15 

42,75 

42,75 

42,75 

42,76 

42,75 


»4D  I 

52;90 

ei,«o 

60,75 

51,75 

76JBO 

86.75 

88,25 

mo 

90,00 

96,75 

103X>0 

S7^ 

11(>,25 

704^)  j 

J7,60 
17.*iO 

i7,eo 

17,6<) 
I8,40 
19,20 

sa,4o 

98,90 

21,00 
24,H4> 
9&,64> 

28,00 

99,60 
8O,40 

31, ao 

37, GO 
S8,40 

49»eo 

r»4. 40 
67  ,t><  > 

6'>.40 

G7,20 

73,00 
7e,60 


21,60 
21,60 
91,60 
91,60 

21.00 
22,0ri 
22,56 
23,04 
23,62 
94,00 

90,40 
•J(),4(> 
20,40 
a0r40 
20,40 
20,40 
25,60 
25,50 
25,60 
90,60 

25,60 
26,60 
26,60 
96,60 

25,  CO 

If 

29,60 
34,40 
34,40 
49,40 

28.80 
2>-,-' ' 
28,o0 
98,80 
28,80 
28,.80 
38,40 
38,40 
38,40 
48,00 

94,48 

24,96 
25,44 
25,92 
26.40 
26,88 
27,36 

S8,82 
28,80 

80,60 
30  60 
30,60 
30,6(J 
35,70 
35,70 

.'!r>.7t) 

86,70 
85,70 
86^70 

42.40 

4'i,  JO 

r)i.2(» 
r»  1 .21 » 

51.20 
51,20 
<50.(M) 
()0,00 
60.00 
00,00 

48,00 

48,00 

r>7,<iO 

57,60 
57,60 
67,60 

67,20 
673j 
67,2f» 
67|90 

29,28 
29,76 
30,24 
30,72 
31,20 
8Ij68 
32,16 
32,64 

33,60 

8^70 
40,80 
40.80 

40,80 
40,8() 
40,80 
40,80 
40,80 
40,80 
40,80 

60,(K1 
75,20 
"^.dO 
75.20 
76.20 
75,20 
75,20 
84.80 
84,80 
84,80 

67,20 
76,80 
76,80 

76,80 
7t>.80 
76.80 
76,80 
76,80 
K<;,40 
86,40 

88,40 

45,90 

94,40 

96,00 

43,20 

51,00 

103.20 

l(^,t'.0 

48,00 

56,10 

112,8(J 

115,20 

6-2,80 

61.20 

11?2,40 

137,28 

57,60 

61,20 

1  H2.(  H  t 

147,b4 

62,40 

66,30 

M0.--*» 

158,40 

67,20 

66,30 

l.'rtljiU 

168,96 

72,00 

71,40 

160,40 

168,96 

76,80 

71,40 

160.00 

17d.20 

•)80^ 

76^ 

168,80 

188,80 

*)80j00 

76,60 

168,80 

168,80 

*)80A> 

81,60 

178,40 

19840 

*)  Mft  ximul- 
Stltze. 

ijiyiiizeQ  by  GoOglc 
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AUgonelne  Zeitkartoa  I.  KkM 


km 

Preufalseh* 
Staats- 
bthneii 

Italie- 
nische 
Bahnen 

Scbwei«e- 
rische 

Nordost- 
bahn 

1  JuTarSim- 
Iplon  (obne 
Bitliiig-) 
b«hn 

Sdiw«»«- 
riaehe 
Zentral- 
bahn 

Kaiser 
Fer'Iiruoid- 
Nordbahn 
(Haupt- 
netz) 

Oesterreichijiche 
Sudbafan 

Oester-       Ung.  an: 
reichisclie  kroati»ck 
LiBiea  Liaia 

Mark 

1 
2 
8 
4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 

O  on 
Q|W 

17.60 

2(^,40 
8.%20 
44  (JO 
r>_'.so 
6L(jO 
70.4<» 
71),20 
88.00 

7b  s4 
76,.s4 
76^ 
7634 

70.>4 
lo8.1>t 
10.->,4S 
108.48 

lU8,45t 
10^,48 

3>>.84J 
3(i,so 

3«.W 

"r.-n 

1 

r.1,20 
57,tJ(  > 
65j6o 
72,00 

16.00 
lO.OO 
23,20 
80,40 

37.»;o 

4<i.40 
58.t;o 

tJO.HI 
68,00 
75,20 

11.5<» 
21  K'Ji  > 
2b,f)0 
87,40 

5760 

(;ti.2t> 

74.9(» 
63,50 
95^ 

8«l,i>t) 
H  !..')<  I 
b«»,50 
HO.50 

-(  i.'O 
?M  » 
841.50 

84i.:,o 

80.50 
««24!5 

•j7.i5 
57,75 
57,73 
5  #,75 
-2.25 
>2.25 
92.75 
loi.i'M) 
121»Ja) 
129,50 

68.i> 

6B,» 
o8»a5 

96.25 
110.25 
219.<«' 
15246 
152^ 

11 
12 
13 

14 
15 
16 

17 

1-^ 
19 

2a 

OR,  OtX 

lo3.:>o 

lll,2o 

lls.:{o 
12r>,4o 
I3l',4o 

1 

152.20 
156.40 

1  fiK  tin 

l.'}5.»^ 
13.'i.«io 
l.'>s.:>o 

lOH.^t,* 

15^,20 

7o,n0 

Bo.Oo 

Ki.L'O 

sr.,40 
91,2o 
!>4,40 

I  '  J  .  1  i'  ► 

lOUjMJ 
10H,H0 

81,60 

S('..40 

;i-j,>o 
as..io 

109.H0 
114. 40 

126,40 
131,20 

103.70 

1 12.30 
121.(H» 
121MXI 
\Al  til 

149.WO 
15-^.10 

178,60 
187,20 

82,25 
84,00 
84,00 
^4.<^0 
fN5,75 
85.7.5 
>7.54t 
87,50 
89,25 
89^3 

157,-50 
157..54> 
173.25 
183.75 
•jo;{.»H» 
2o;uto 

239.75 
257,25 

18SJ*» 

2>^J.7.i 
217.i»i 
239.75 
239.75 

2o3.^> 
802.75 

Jl 

22 
23 

24 
:'.') 

2t; 

27 

is 

2!> 

H»4.:iO 

17U,4<i 
176,10 

1  ">1,70 
1S7.00 
192.20 

2O2.10 

L''  ■  ,  O 

1 <  1 1  J> 
176.28 
176  28 

17i<.2"^ 

1 7( 

1-^'.».M 

1  K' t  Si 

I8'.KS4 
Iv.t.M 

1 1  'JA  K  ( 

115,20 

ia«»,oo 

12.'!.20 
)2ti.40 
129,60 

1  -1 1  i(  1 
1  «>  t .  -1' ' 

137.*;o 

141  >:-0 
1 AA  IM| 

i;{5.2o 
i4o.)Kl 

1  I7,-J(» 
i50,Ht 

10-1. -1' ' 
15s,40 
l(il.G(t 

u;5.«io 

16»^ 

1!>5.S) 

2m,5o 

Ul  Q  111 

K«> 

233,0*  > 
Oil  on 

2.5<t.(i0 
2ii2.lO 
270.70 
27^,40 

>;9,25 
91.o«» 
'.M.OO 

(i-t  7.", 

92,75 
94.50 

♦J  4. .50 
9«>,25 

276..54 1 

•Xi  1  1  u 1 

301..5t» 

321  k:  5 

3n(XnO 

35-.75 

'^»1T  "-J  1 
,>f ,  ^  .,>!  1 

3-^6,75 
404,25 

32.'^-" 

35^75 

37-'.|»i 

4lS,»i> 

42;i.r«o 

45t»7^ 
477,7a 

40 

246.40 

212,44 

l8o,»^ 

193,60 

871,50 

108,25 

583,75 

eso.**^ 

2t;4,O0 

235,W 

2it;.i'<i 

218,40 

466,60 

112,00 

661,50 

780i3O 

ao 

2tiS.O0 

257,04 

2.'»2.>o 

237,»W> 

55-^.70 

lli'.OO 

70 

•_>7"  7-_' 

2s>,o<» 

•J5(;.(  M 

»i.'rt).'jO 

1  "Jt  i.(  K  • 

35'i.tiO 

2'j3.W> 

824.  s<i 

275  20 

71  loo 

13;!.<30 

i.Mt 

.Jl.f<>,00 

311  ?s 

3f.o.00 

21>i),u*» 

.-o-,10 

UO.tK) 

11,  PI  I 

^  1  W.I  ^ 

.)_■>.  J  i 

312.t>0 

930,20 

110 

4-^4,*.H) 

37o.(;i 

4;i-j.*  ( » 

.322. 4(t 

1  022.40 

155.75 

120 

62>^,<X) 

;j70.«;4 

4(;'^  84) 

332.>0 

1  114,U» 

lt.2.75 

180 

572,00 

370,64 

504,00 

343,20 

1209,60 

169.75 

140 

616.00 

370^ 

540,80 

853,60 

1801,80 

176,75 

ISO 

660.00 

370,64 

576,00 

86400 

1393.90 

185.50 
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f'iiDlsi  lie 

Stajits- 
baliuea 


Privat- 
bahnen 


Bel^ische 
Staats- 
babucu 


Orofse 
belgische 

Zeiitrftl- 
babn 

Mark 


Nieder- 
l&ndiache 

Staats- 
bahn 


Franzci- 
sischc 
Nordbahu 


Frauzo- 
sische 
Ostbabu 


I'aris- 

Orltans- 
babn 


35,40 

Ui-JK) 

.')H.r>o 

H2,40 

r,-i,Ho 

81, GO 

70.SI 

70,-0 

08,00 

Ih-' H  1 

til;,-!') 

70. 8<  * 

ilU  111  i 

35^ 

2U.4U 

5b,50 

G2,40 

64,80 

81,60 

76,bO 

76,fc0 

68.00 

47.30 

27,00 

58JM) 

62,40 

64.R0 

81.60 

70,80 

7680 

68,00 

47. oil 

,'>S,50 

62,40 

(;:.Hn 

81,00 

70  HI 

70.Kt 

08.(H) 

47. in 

t<i.t'.0 

r>Krio 

t'i6,40 

0U,24 

K !,()(» 

70,.^0 

70.80 

08,00 

47. 3U 

17.40 

.'>Kr)0 

70.40 

67,lkS 

91.8i> 

89,00 

102.40 

104,00 

59.10 

54,UU 

5H,50 

73.G0 

09,12 

102.IK) 

102.40 

102,40 

114,40 

05,10 

60^ 

58,50 

77.60 

70,56 

112,20 

102,40 

U»2,40 

124,80 

59,10 

67rfJ0 

58,60 

• 

81,60 

72,00 

112,20 

140,80 

140,80 

124,80 

7440 

81,00 

B4,80 

7844 

122,40 

140,80 

140,80 

137,60 

7(t.&<i 

CI  ^  I 
r>  i  .<  H 1 

n  / ,  .u 

70.00 

S7.^0 

81.00 

(»o,  to 

70.32 

122,40 

168,90 

lO'^ilO 

148,SO 

70,iK) 

'J4,«iO 

!Sl,(N) 

92  .so 

77,70 

132.(i<) 

168,90 

10>.90 

148,80 

101,40 

B1,00 

96.00 

79,20 

132.00 

168.96 

10^.90 

100,(HJ 

©2.70 

113.40 

103,60 

80,64 

132.»iO 

168.96 

16.H,96 

100,00 

113.40 

103,50 

lOl.(U) 

h2,0H 

I4'J..>nO 

l!t7,12 

197.12 

172,00 

S->  70 

113.40 

lOs.'O 

H3..52 

142  S() 

197  1" 

197  l'^ 

172,lM) 

11:;  40 

103,.')0 

107,20 

84.90 

142.H) 

197,12 

197.12 

172.00 

113,40 

103,50 

11040 

»6,40 

153,^ 

197,12 

197,12 

184,80 

1M.:)0 

121,60 

113,U) 

( 

153  Ot) 

If*7J'J 

107.12 

ISl.M) 

126.00 

121,50 

116,00 

89. 2S 

153.(N) 

225,kd 

225.-8 

l«4,i*> 

irv:  on 

1*25  fiO 

121.50 

11920 

90.72 

153  .Of) 

197,60 

1<  H..3<J 

1"J.'),60 

121 .')() 

121.(H) 

92,1(1 

10H.2O 

225.2^^ 

225.28 

i;t7,<iO 

i<«;,3o 

l-''»,tjO 

i'2\,m 

124.^0 

93.(,»> 

103,20 

225,28 

:;25.2-s 

197,(R» 

lotj.,'><) 

1  3J).81  > 

139.ry) 

!  2^,<  K) 

95.04 

1»»3.20 

225  28 

225, 2H 

2t)9,0O 

118.2') 

13tJ,8(» 

139..'>0 

1 30.40 

90.4,s 

103!2O 

225  2.S 

225.28 

209.('»O 

llS.ifO 

13G.80 

131>,50 

133a]0 

97.92 

lti3.20 

25.3,41 

225.28 

2O'.K0O 

i3«;..so 

17  i  111 

253.44 

221,00 

136,80 

139,fiO 

139,2») 

KKX.SO 

173,40 

2u3,44 

253,44 

22l!(iO 

157.'JO 

166.50 

158,40 

115.20 

2M.0O 

281.00 

2tJ0,80 

l77.-'0 

174,00 

193,.50 

177.00 

129.00 

21M,(H> 

30'J,7»; 

309,70 

2^.^.80 

}0<>  ;-(! 

21»i,<J0 

1S7,20 

144.IXI 

:  24,40 

337,92 

3:-^7,?>2 

310,00 

2:i«i.3o 

207, <»0 

234.00 

196,80 

15H.40 

234,<»0 

3t>*i,08 

300.08 

342,40 

U7l.7i» 

252,(K) 

20«;  40 

172.S0 

244.SO 

394,24 

394.24 

3.50.(0 

■J*.  C)  30 

270  00 

21»i,(X) 

187,20 

255,0(1 

422,40  ' 

4L>2,40 

381,00 

33O.>?0 

sa'^.oo 

225,00 

20l,»M> 

205.2<» 

4  £0,50 

450,50 

398,40 

3U)UiO  1 

3(Hi,U0 

236  20 

216,00 

276,40 

450,50 

4a»,56 

426,«t 

888,80 

270,GO 

324.00 

248,30 

230,40 

285,00 

478,72 

476,20 

440,80 

4»,8i|  1 

282  20 

26040 

♦)  240^)0 

896,80 

606,88 

600^80 

456,20 

894,00 

26640 

*)  240,00 

S06,C0 

606,88 

600,80 

484,00 

ao5,6o  1 

265,60 

*j240A> 

816,20 

636,04 

526,40 

499,20 

*)MAximal- 

72     Die  Preise  der  Zeitkarten  auf  deu  preufsischen  Staatseiseubahneu  ii.  s.  v. 


Allgemeine  Zeitkarten  II.  Kla» 


km 


Stuitt- 


Italie- 
niscbe 
Bahnen 


Schweize- 

rische 
Nordoat- 
bahii 


Jura-Sim- 
plon-(ohne 
Brttnig-) 
baha 


Schweire- 
rische 
Zentral- 
baba 


Kaiser 
Ferdiaand- 

Nordbalm 
(Hanpt- 
uetz) 


Oesterreictiiscbe 
Sttdbaba 


Oester- 
reicbische 
Linien 


Mark 


1 

2 

3 
4 
5 
« 
7 
8 
9 
10 

II 

12 
13 
14 
15 
10 
17 
18 
19 
20 

21 
S9 

28 
2i 
26 
26 
27 
28 
29 
30 

40 
60 
60 
70 
80 
90 
100 

no 

120 
130 

140 


fi.fSO 
IS.'JO 
li).80 
2ti,40 

39.60 
46.20 
B2.80 
59.40 
6G.00 

71,90 
77,70 

b8,fTU 
94.10 
99,30 
104.40 
109.30 
114,20 
11B,80 

12H.1(I 
127. St  I 
132.10 
136,30 
141 1.30 
144,2t» 
148.00 
151.no 
155.UI 
168,40 

184^ 
198,00 
900^90 
281,00 
264,00 
297,00 
830,00 
363,00 
396,00 
429,00 
462,0)1 
495,00 


54,24 
54,24 
54,24 
54,24 
N,24 
ICM 

7ii,Sl 
76,84 
76,84 
70,84 

99,44 
99,44 

00,44 
99,44 
99,44 
113,00 
113,(X) 
ii;iiH) 

113,00 
118^ 

126,56 
126,56 
126,56 
126^ 

126,56 
135.60 
135,t» 

13  5,  CO 
i35,(iO 

186,00 

149,16 
167,24 
180,80 
194,86 

221,48 

280,62 

262,16 
262, 1G 
262,16 
262,16 
262,16 


27,20 
27,2t) 
27.1^1 
27,20 
27,20 
32.WO 
38,40 
48,20 
4«.>*0 
5140 

66,80 
60,00 
62,40 
64,80 
68  00 
70,40 
73,60 
76,00 
78,40 
81,60 

h4,UU 
8(5,40 
89,60 
92,00 
95.20 
97,60 
100,00 
103.20 
105,60 
108,00 

135,20 
162,40 
189,60 
216,00 
248,20 
270^40 
297,60 
824,00 
861,20 
378,40 
405,60 
432,00 


12,00 
12,00 
17,60 
28,20 
28,f«) 
34.40 
4U,M0 
45,60 
51,20 
56,80 

61,60 
66,60 

70,40 
73,60 
77,60 
82,40 
86,40 
91,20 
96,20 
98,40 

101,6<.» 
104.80 
107,20 
110,40 
112,80 
116,00 
119,20 
121.60 
124,80 
126,40 

145,60 
164,00 
178,40 
192,00 
206,40 
290^ 
284,40 
242,40 
249,60 
267,(JO 
265,60 
273,60 


8,60 
14,40 
20,20 
26,90 
84,60 
40,80 
46,10 
51.K) 
00.50 

tu;,20 

72,00 
77,80 
86,40 
92,20 
97,90 
103,70 
112,30 
118,10 
128,80 
129,60 

138,20 
144,00 
149,80 
155,50 

U;i.2o 

169,90 
176,70 
1«<1.40 
190,10 
196,80 

259,20 
826,40 
888«B0 
466,00 
616,40 
684,60 
648,00 
714,20 
777,60 
R43.«0 
907,20 
973,40 


61,25 
61,26 
61,25 
61,25 
61,26 
61,25 
61,25 
61,25 
61,25 
63,00 

63,00 
63,00 
(>4,75 
64,75 
64,76 
66,60 
664M) 
66,50 
68,26 
68.26 

68,25 
70,00 
70,00 
70,00 
70,00 
71,75 
71,76 
71,76 
73,50 
78,60 

78,75 
84,00 
91,00 
96,26 
101,60 
106,76 
112,00 
119,00 
124,25 
129,50 
134,75 
140,00 


47,25 
47,25 
47,26 
47,25 

^,00 

63.00 
f  3^0*0 
73,50 
99,75 
99,75 

120,75 
130,76 

120,50 
13ti,5<) 
14'-^. 7'^ 
167,50 
166,26 
183.75 
194,i{& 
194;25 

210,00 
220,50 
231,00 
289,76 
246,75 
257,25 
267,76 
270,  r)<) 
294,00 
804,80 

404,26 
497.00 


56.(Mi 
56,(»! 

ma 
66^ 

73,5fi 
87,5(» 
87.5(t 
117,2.5 
117.25 

141,75 
141,79 
152.2^ 
161.^1 
175,(W 
185,50 
196^ 
2I7,(X) 
229,^ 
289)SS 

248,r>(» 
260,75 

^g^m 

29(i;i(t 

302.75 
310,75 

325.5*1 

mn 

477,76 
686,96 
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n^auer  6  Monate. 


Orofse 


Schwe- 

Staats-  n./  8ta»tB- 
PriVat- 


b&bueti 


bahneu 


11,25 
11.25 

ia(X) 

27,00 

3li.0(.) 
40,60 
46^ 


49.60 
64,00 
58,60 
t;3.00 
67,60 
75,f>0 

75,tH) 

75,60 

83,80 
83,H0 
83,H0 
83,80 
8330 
91,40 

dl,40 


43,m 

4S,90 
4S,90 
43,90 

4ii,iH} 
48,90 
48fiO 

HO,75 

ao,75 

GO,75 
tiO,7& 
60,75 
77,65 
77,65 
77, G& 
77,6& 
77,6& 

91,15 

91,15 
91,15 

104,«1& 

U>A,ii5 
104,65 


47,90 

47,2f> 
47,ac> 
47,ao 
47,ii<> 

66,00 
fi8,40 
60,80 

63,aO 
(>5,i»0 

GH,or> 

70,4<> 

72,00 

T4,40 

T6,00 

78,40 

80,80 

88,aO 

84,80 
87,20 
B9,«iO 
9i>,<M) 
93, HO 
9G,(K) 
97,00 
100,(K1 
1(32,40 
104,80 


124,00 

\H9.00 

216,00 
220,50 
243,00 


119,20 

188,60 

1 40,PO 
148,00 
155,-JO 
162,40 
169,60 
176.H0 
182,40 
188,00 
194,40 


Zentral- 
bahn 


Mark 


Nieder- 
l&ndische 
Staats- 
bahn 


Franzo- 
Bische 
Nordbahn 


Franzti- 
sische 
Ostbahn 


49,20 

61,20 

57,60 

67,60 

49,20 

t\7  fin 

49,20 

61.20 

49,20 

va 

49,20 

50,40 

61,20 

57,60 

57  Wl 

5 1  ,(iO 

7 1 ,40 

67  'i*) 

7fi  KO 

52,80 

8 1 .00 

7(i,N4» 

7fi-H(J 

64,00 

8 1  .tk) 

#\J,CXj 

66i90 

56,40 

91,80 

98,01 

96,00 

57,60 

yi.8«i 

96,00 

96.00 

58,80 

91,80 

115,20 

11.5.20 

1 

61,20 

103,00 

115,20 

116,20 

62,40 

moo 

115,2t) 

lI5,'-'0 

1 4  /  ,H4 

14<,>^4 

64,80 

112,20 

147,84 

147,84 

66,00 

112,20 

147,84 

14734 

AT  On 

1  io  on 
1131,3911 

l47,o4 

147,84 

68.10 

M2.20 

147  S4 

147,84 

dU,oU 

168,96 

168,96 

7030 

112,90 

168.96 

188,96 

72,01  > 

122,40 

96 

168,96 

io,Ai 

122,40 

168,96 

168^96 

74,40 

122.40 

188,96 

168,98 

75,60 

122.40 

168.96 

168,9(5 

76,S() 

122.40 

190,<W 

16H.96 

7!^,(M) 

122.40 

HM»,08 

190.0K 

79,'iO 

182.60 

190«06 

190^ 

91,90 

142,80 

911,90 

911,90 

103,20 

168,00 

28SMI2 

S8S^ 

115,20 

163,20 

253,44 

253,44 

127,2t> 

173,40 

274  ..56 

274,56 

139,20 

183.00 

2i>5,68 

295,6S 

15!,2() 

193.«0 

316,80 

316,80 

l(;3,'J<i 

204,<K) 

337,92 

337.02 

1 75,20 

214,20 

337,92 

337.92 

•)  180,00 

214,20 

359,04 

356,S0 

♦)  180,00 

224,40 

380,16 

876,00 

^)  180,(X) 

284,60 

880,16 

876,00 

234,80 

401,28 

896,20 

»)  Miixinial- 

Digiti-ioa  by  CoOglC 
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Allgeneine  Zeltkarten  III.  KImi 


Praufkitohe 

Ttalie- 

Schiveise- 
rische 

Nordott- 
baho 

Jiira<«8ini« 
plon>(ohiie 
Brttnig^) 
bahn 

Sehweise- 
riscbe 
Zentral- 
bahn 

Kaiser 
Ferdinand- 

Oesterreichische 

Sttdbahu 

km 

Staats- 
Mum 

iiische 
Bahnen 

Nordbahii 
^Uaupt- 
neU) 

Oester- 
rpichische 
Linien 

Ung.  an 
kroatiftci 
Liai«ii 

Mark 

1 

8 
4 

r> 
6 
7 

H 

10 

4,40 
8,80 

133» 
17,G0 
22,(X) 
2(i,40 
80,HO 
35.20 
a9,tJ0 
44,00 

40,OH 
40,0H 
40,«>8 
40,<kH 

40,t>^' 
54,24 
54.24 
54.24 
54,24 
54,24 

lb,4U 
1H,40 

18,40 
ls,.U> 
18,40 
21,60 
25,(50 
2S,K) 
32,H0 
86,00 

6,00 
8,00 

10.20 
23,20 
27,20 
Sn.iO 
34,40 
87,60 

6,60 
11,60 

14.40 
1.HK20 
23.(K) 
28.S(.) 
34, GO 
37,40 
43,20 
46,10 

42.00 
42,00 
42.<K) 
42.<H) 
42.*  Ki 
42,00 
42.00 
42.00 
42,00 
42,00 

81,50 
31,50 
31,50 
31, .50 
3G.76 
36,75 
45,50 
5G.(K) 
63,00 
68,00 

 1 

36.75 

.Jg,;.") 

3fi,75 
3t),75 
43,n» 
43.75 
54iK 

73.0«> 

im 

11 

1*J 
la 

14 

15 

Jti 
17 

IH 

ao 

4H,(tO 
51,.s(j 
55,50 
59,90 
ti2,70 
liti.'iO 
♦  il»,»'>() 
72,1M  \ 
70, 10 
79,80 

li7,H0 
07, HO 
07,^0 
67,80 
t)7,su 

H 1  ,aO 

SI. 30 
si.Hti 
Sl.-iG 
81,36 

;js.4o 

40.  (K) 

41.  (iO 
43.20 

47.2ti 

4S.H1 

.'>(t.4<i 
5i:.-*0 
54,40 

4(  >.so 

43.'J" 
40,4(» 
40,('»O 
."»2,00 
.■)5.2<  1 

oo.so 
(i3.20 
65,60 

5I,H» 
57.00 
60,50 
66,20 
00,10 
74.00 
S<M10 

s;->..',i» 
80.30 
96,00 

42,»>0 
42,(H) 
43,75 
43.75 

43.75 
4.;.75 
43.75 
1-.'',fi 
•i.),.Mt 

45,50 

73,.5(^l 
73„50 
82,25 
92,76 

00.75 
101,50 
110,26 
110.00 
120,50 

s7..'^i 

ll7.^^» 

152.« 

21 

22 

is 

I;4 
25 
2() 

29 
30 

fS,90 

-:.V2l» 

SS, !(» 
IM  l.'.  M  ) 
!t;^,50 
00.  H) 
:'S,/0 
101,10 
103,40 
106,60 

90,40 

00,40 

;h».4o 

iNl.U) 

i>4,;>2 

94,02 
94,92 
94,92 

664)0 

57.60 

(i  1  .liO 
(lii.L'O 
04. SO 
07.20 
OB,H) 
70,40 
72^X) 

68,00 

70,10 
72.<  X  > 

ixa) 

7.'».2tl 

77.)  ;o 

70,'JO 
b4J.80 

88,20 
84,80 

97,90 

103.71  • 
100.t»l» 
112.30 
118,10 
121, <K) 
12r..70 
120,60 
135,40 
141,10 

45,60 

47.25 
47.25  , 
1 1 .2-  > 
17.25 

47.25 

r.  <  1 M ) 

40,<X1 
49,00 
49,00 

136,50 

1 47  (X) 
1.57.50 
1.57.50 

173,25 
175.fM) 

192,50 
208,00 

161/10 

17S'.'2.') 

10ti,W 
2(M.75 

2m;,:w* 

217.'"* 
227,50 
299.75 

40 

123,20 

106,48 

90^) 

96,80 

187,20 

52,60 

266.00 

313,9 

60 

182,00 

117,52 

106.00 

109,60 

283,80 

66,00 

830,75 

89CU25 

eo 

184,00 

131,06 

126,40 

119,20 

279,40 

61,26 

— 

70 

154,00 

140,12 

144.00 

128,00 

326,40 

64,75 

so 

17(>.<M> 

140.10 

102,40 

I37.r.<) 

37], 50 

08.25 

510 

1  5m,20 

1S(MH) 

147.i>0 

417,W) 

71.75 

l(K) 

2'J'V(«» 

102,72 

10s,40 

1.'>G,0<) 

40G,*i(.> 

75,25 

110 

242 «H> 

18,'').32 

210.(K) 

[0! 

512.f«» 

78,75 

ILO 

i;i;4.oo 

18.^;J2 

234.40 

l0b.4M 

55:-, 7(  • 

82.25 

130 

2H;,(Ht 

1S5.32 

2.52,00 

172.(NI 

0t)4,5U 

87.50 

140 

30t^.(Mt 

1K'>.82 

270.40 

170.H<t 

650,00 

01,0(J 

1 

160 

330,00 

185,32 

288,00 

16240 

697,00 

94,50 

1 

Digitized  by  Google 


l^reise  der  Zei  tkarteu 


anf  den  pTeafgischea  StaaUeisenbahnen  u.  s.  w.  7^ 


^  1  Orof«e 

Nieder- 

1  btlgisciie 

FransS* 

P 

1  Zentrnl- 

siaehe 

aisdie 

Or] 

j  bahn 

bahu 

Nordbahn 

Ostbahn 

1: 

Mark 


41 


J  35.^5 


ri«j,4o 

5U,40 
50,41) 

i)4,2C> 
99,OC> 
103,60 

ioe,oo 

112,60 
117,00 
iai,60 


60,76 

i>l>,75 
V)*J,7o 
<V^>,7o 


31,20 
i><> 
.i  1  ) 

3G,M«> 
30,i><» 

^.40 
-4-4  .1H » 
44, B<) 
4»>,4l> 
4H,tK> 
41»,l>*» 

r»€»,fs«> 

r>'.  ».!**» 

*>4,<M> 
tUi,4<) 


^6,7I> 

144,00 
153,00 
162,00 


70,2<) 

93.60 
98.4l> 
103,20 
108,00 
118^ 
117,60 
l&l,fiO 
125)00 
128,80 


40.HO 

32,40 

40,HO 

32,40 

40.H0 

32,40 

40.H(» 

32,40 

40,HU 

33,12 

4030 

51,oi» 

;>4.5(» 

r>i.o() 

35.2« 

5I.0O 

36,00 

614^0 

87,44 

til, 20 

38,  It; 

61, »> 

38,J!^S 

<!  1 .20 

39,t.it 

71,4<» 

40.3-J 

71.40 

41,04 

71,4o 

41,76 

71.U) 

42.4S 

7!,4n 

43  21 1 

71  40 

4;j.;>2 

71.4<i 

44,<>4 

46,ab 

»  46,80 

81,60 

47.r»2 

48.24 

48.{>(> 

4l),(tH 

H',«iO 

Ol  1  'i  I 

■SljtiO 

!  r>7,G0 

It!. SO 

«;4.8»t 

102.()0 

72.(KI 

112.2(J 

79,20 

122,40 

8(i.40 

122,40 

93,60 

132,<30 

132,60 

loaoo 

142,80 

11^ 

142,80 

*)  190^00 

1&8,00 

*)  120,00 

168,00 

•)  130,00 

168,20 

'  vatse. 

3.S,40 
3H,40 
;  S,40 

;is,4(j 
3s,4o 
3S.40 
4  4. SO 

r»i.2o 

51,20 
64,00 

04,00 

04,00 

7<;,so 
7r..H» 
7r..8<» 

7«i,>.(» 
siKGO 

»y,60 

102.  »0 
102.10 
102,  to 
102.40 
Krj,  40 
102,40 
115,20 

iir).2o 

11,'>,20 

140,S0 
155,20 
1G8,.S0 
183.20 
196.80 
211,20 
226,tKi 
225,60 

2393> 
253,60 
aS8,60 
267,20 


88,40 

:-;8,4o 

.38,40 
3h,40 
H.S.40 
3.S.40 

r>i,2ti 

51,20 
51,20 
64|OU 

Gl.(M) 
H4.00 
7(!,8(.» 
Tti.so 
7(1,81 » 
7<>.H0 
>.',i.(iij 
8Sl,t;4» 

69.t;(> 

B9.G0 
102.40 
102,40 
102.40 
1<»2.40 

102,40 
102,40 

11.5.20 
ll.'),20 

12!-i.(K) 
140,  so 
153.tiO 
183.04 
197,12 
211,20 
225,2b 
225,28 
288^40 
261410 
261,20 
264,00 
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AUgemeioe  Zeitkarten  I.  Kla^ 


km 

Staato- 

lUlie- 

nisehe 

Bahneu 

Schvveize- 
riache 

KordoBt- 
bahn 

Jura-Sim- 
plon-(ohne 
Brlinig-) 
babn 

Scliweize- 

riscbe 
Zentnl- 
bahn 

Kftifter 

Ferdinand- 
Nordbahn 
(Haupt- 
netz) 

Oesterreichischi 
Sttdbabii 

Oester-     Ung  an 
reicbische  kroatisdi 
Linieu    |  LiueA 

M  ark 

1 

2 
:^ 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 

16,00 
32,00 
48,(K) 
64,00 
80,00 
96,00 
112,00 
128,00 
144,00 
160,00 

135,60 
135,60 
13.5,60 
135,60 
135,60 
19S,S8 
198,88 
198,88 
19B.>^ 

Tu.OO 
57.60 
57.60 
57,60 
57.60 
70.40 
81.60 
92.80 
101.00 
115,20 

24.00 
24.00 
36.20 
46,40 
67.60 
70.40 
81.()0 
92.80 
104.00 
115,20 

14,40 
25.20 
36.00 
46,60 
67,60 
72.00 
82.«0 
9H.C.<» 
104,4<) 
118.80 

145.25 
145.25 
145.25 
145,25 
146,96 
145.26 
146,26 
146,25 
147,00 
148,76 

94.50 
94. .50 
04. .5<) 
94,50 
141,75 
141,76 
157.50 
178,25 
220,60 
220,50 

mm 

112.00 
112.W 

\m 

1663 
185^ 
204,75 
260,» 

won 

11 

ts 

IS 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
90 

174,80 
188,90 

215.10 
228.00 

253.00 
265,00 
VIA  711 

286,00 

257,64 
957,64 

257,64 
257,(>4 

307,36 

:i(t7.:J6 

out  itlU 

80736 

191,60 
198^ 

1  ^9  AD 

139.20 
144,00 
150  40 
156^80 
161,60 

179,80 

124,80 
189,80 

150.40 
168,40 

176,00 
185.60 

Idit  tilt 

901,60 

129,60 
140.40 

I  i}  I  f 

162.0U 
176,40 

198.00 
208.80 

984^ 

148,75 
180,60 

i. 

1.^)4.00 
154,00 
1 55  75 
157.50 
169,26 
lAi  dti 

161^ 

267,75 
967,75 

315,00 
346,60 

393.75 

4cirt.r>o 

^1  (Ml 

441^00 

316,75 
816,75 

1  a7ijv 
mM 

469,78 

483jOI) 
519.7o 

'  5ii^rd 

21 
22 
2S 

d4 

26 
97 

AO 

29 
90 

^>Q^)  in 
;i(i'.i.s4) 
320,20 

340,00 
349,50 

367.10 
875,90 
a84|00 

8J3..')2 
34.S..V2 

343,52 
361, 

ODl,t)0 

361,60 
361,60 
861.60 

185.60 
180,40 

1  CUi  Oft 

201,60 
208,00 

219,20 
225,60 
290,40 

^liDA  nJ 

214.40 
219.20 

230.40 
236,80 

248.00 
254,40 
260i90 

266,(K) 
266,40 

291,60 
302,40 

Q1  ft  on 

^27,60 
338,40 
3494!0 

IfiP  75 
164,60 
166,25 

H)8,00 
169,76 

171,50 
173,26 
176,00 

504,00 
519,75 

.567,00 
614,25 

a  I A  OK 

630.00 
661,50 
698,00 

B6>i,25 

61^ 
'  61210 

66^50 

7ti4/)tl 
74a,» 
750j» 
817,» 

40 

448,00 

411,32 

988^00 

997,60 

464,40 

189,00 

I 

60 

480,00 

456,52 

845,60 

886,00 

688,90 

901,26 

60 

487,90 

497^ 

406,90 

864,80 

608,40 

916^96 

TO 

660^ 

688^6 

460,80 

398,60 

813,60 

999,96 

80 

640X)0 

660^46 

618,40 

499,40 

998,80 

941,60 

90 

790,00 

678.66 

676,00 

461,90 

1047,60 

265,60 

100 

800,00 

687,60 

683^ 

480,00 

1169^ 

967,76 

"  1 

110 

880.00 

660,88 

691,20 

496,(J0 

1  278,00 

281,75 

120 

960,00 

650,88 

748,80 

5i2.m 

1  393.20 

295,75 

130 

1  010.00 

(150,88 

806,40 

1  519.00 

30«.00 

140 

1  120,(X) 

t;.'jO,88 

861.1  HI 

644JX) 

!  (ii7.-J0 

322,00 

_  f 

150 

1200^00 

650,88 

921,60 

560,00 

1742,40 

386,00 

i 

Digitized  by  Google 


IHe  Preise  der  Zeitkarteu  aof  den  vronttUehen  StaatMisenbibiieii  «. «.  w. 
mer  12  MonaCe. 


Schwe- 

Staats-  r;. 
PriVat 
baiijQejD 


10^*-  — 7U 

ISI   ,70 

J  31  -!9i70 

131—   70 

iSn  ,50 


16,90 
214» 
SI, 90 
42,20 
52,86 
63,45 
74,10 
84,40 
95,(0 
U)6,Go 

116,25 

I2»;,n<» 

158,45 
I77,1\T 
177,20 
177,20 
I77;:iO 
177,20 

196,25 
196,35 

196,^ 

196,25 
213.75 

213.75 
213,7:) 


8l,0O 

8i,on 

81. on 

81. Ot) 
SI, (JO 
81. OO 
81, OO 
8I,00 
8J.OO 

1I7,00 
117,00 
117,00 

117,00 
117,00 
153,0O 
153,(X» 
153,00 
153,1X) 
I53gCX3 

l8-2,i>r> 

18^2^25 
182  2& 
182,'25 

211  M> 
211, BO 
211, &0 


I(>4,00 
I04,00 
104,CK) 
104,00 
104,00 

iio^ 

116,80 

li>9,GO 
XB&^ 

140,80 

1&0,4L0 

160,00 
16  4,80 
1GO,60 
1T4,40 

X84,CX> 

T8«,80 

X98,40 

20B,00 
2V2,HO 
217,60 


2ftl,00 
a42,V)0 

46O,i)0 
4T7V00 
&04VOO 


2*27,20 
'23*2,(X) 

'2(U,00 
t>lK;,00 
312,00 
32M,()() 
344,00 
360,00 
376,00 
392,00 
401,80 
417,00 
4INM0 


Grofse 

belgische 
Zentral- 
bahn 


Mark 


Nieder- 

lUndische 
Staats- 
babn 


Franxtt- 
sitclie 
Nordbtlm 


Franz5- 
•itclie 


108,00 

108,00 
108,(  0 
108,00 
108,00 
110,40 
112,80 
115,20 
117,60 
120,00 

129,40 

122.40 
122,40 
122,40 
122,40 
122,40 
139,4(t 
156,40 
1644)0 
173,40 

116,20 
11.5.20 
115,20 
115,20 
115,30 
115,20 
134,40 
153,60 
168,60 
198,00 

116,20 
11.5,20 
116,20 
116,20 
1 15,20 
115.J0 
153,60 
153,60 
168^ 
198i00 

122,40 
134,80 
127,20 

132,00 
184,40 

139.20 
141,60 

1H1,90 
190,40 
195,60 

207,40 
213,50 

221,10 

22U,50 
OHO  on 

192,00 
192,00 
230,40 

230,40 
28040 

OIK  Afl 
3890,00 

295,68 
25)5,68 
iRn>,Oo 

192,00 
192,00 

280,40 

.ion  II \ 

330,40 
28040 

295,68 
295,68 
5ayo,b8 

146,40 

151.20 

153,60 
1  r>fi  fin 

158,40 

leobao 

165.60 
1()8,00 

238,00 

346,60 

249,90 

268,40 
261,80 

268,60 
272,00 

2J>5  68 

OO  t 

337,93 
337,92 

337,92 
337,92 

080,l0 

38o,16 
380,16 

296,68 

887,92 

337,92 

337.92 
337,93 

380.16 
380,16 

192,00 

304,30 

422,40 

422.40 

216.00 

331,50 

461.64 

464,64 

240,(X) 

355,30 

506,88 

.')06,R8 

264,00 

377,40 

549,12 

.')4i.M2 

288,(X) 

397,80 

591.36 

591,36 

312,00 

4IH,.50 

C3;J.tj(t 

t;33,60 

336,00 

435,2<J 

676,84 

675,84 

860,00 

452,20 

676,84 

675,84 

864,00 

469,20 

718,06 

718,60 

*)4OO,0b 

484,60 

7604)8 

7684)0 

*)400k00 

49930 

760,83 

7884» 

*)400,00 

618,40 

808,66 

790,40 

»)lCMd]n*l. 
^  BatM. 
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78    Die  Preite  der  Zeitterten  anf  den  prenfaiichen  StaatMisenbahnen  ii»  s.  w. 


AUgemeiie  ZeltkaHen  IL  Klasae. 


Kill 

Preufi'sehf? 

lulie- 

IlftadlC 

Bahneu 

Schwaisa* 
rische 

Nordoit- 
bahn 

Jiii»>Sim- 
pton  (obna 
Brflnigw) 

babn 

Sebweite- 
liaebe 
Zantral- 
babn 

Kaiser 
Ferdinami- 

(Haupt- 
nets) 

Oesterreichische 
SUdbahn 

Oester-      Ung.  und 
reichische  kroatiiche 
Linien   i  Linien 

Mark 

1 

12,00 

99,44 

43.20 

18.40 

10.8«) 

110,25 

(54AJU 

1 

o 

21 

18,40 

18.(X) 

1  in  9^ 

f>4.UU 

Vtf,7D 

a 
O 

ODJLKI 

Ait  un 

QMS  An 

1  in 

b4,00 

99,75 

4 

Aft  on 

BO 

84.00 

1  99,75 

0 

oU.LIU 

A<1  Oft 

4o.Jl.t 

1  in  OR 

O 

TO  rwt 

?in  Ji4 

1 1  n  or; 

1  QQ 

7 
f 

1  11 1  1  -> 

t4n 

fil  ftn 

1 1  n  *->f\ 

140./0 

Q 
O 

t4U,  la 

SLA  Ul\ 

1 1  n 

1  >M1  nn 

A 
V 

J  Uo  jUli 

1  TO 

lu  An 

7Q  jin 

11  o  fm 

1A 

IV 

llVllID 

OnA  TK 

1 

11 

180,70 

i8o,ao 

91,20 

!♦:>,»■»(> 

90.00 

113.75 

QriA  7!^ 

1  £. 

1 4  1  .  > 

Q!^  On 

100,00 

97.20 

1 1  f\  ^n 

liU4.  /w 

1  <1 

1  A<t  un 

107.20 

1(»R.0<) 

I  Itl.Oll 

220.50 

260,75 

\A. 

\IX\  nil 
1  n  1 

1  ttfi  nn 

112.80 

11.. 

1  1  /  ._•) 

23G.25 

278,25 

iO 

i<vi  nn 

119,20 

122,40 

117  OR 

267,76 

816,76 

JO 

I  LS«W 

126.40 

199,60 

967.76 

816.75 

17 

1 QO  on 

1 1 R 

I  1  D.<A  ' 

132.(K) 

140.40 

ion  7*^ 

344.75 

1  o 

1.S9.20 

147.60 

1 0il  7r, 

;si. ').()( 1 

37 !  .OO 

19 

lof)  (tn 

145.60 

lol.so 

330.75 

31H1.25 

on 

91/ 

151,90 

162,0(i 

100  Rn 

830,75 

880,^ 

21 

224,30 

244^)6 

134.40 

1  r>r..no 

172.80 

124,25 

362,25 

427.00 

22 

282,40 

244.06 

138,40 

160,80 

IHU.OO 

124,25 

378.00 

446.25 

S8 

240,20 

244.08 

143,2(J 

164,80 

187,20 

126.00 

893.75 

463.75 

94 

247,70 

244.08 

147,20 

194,40 

127.75 

393.75 

463,75 

95 

855.00 

244,0H 

1514SO 

172,80 

205.20 

127.75 

426.25 

502415 

2B 

262.10 

263,12 

156,00 

i77.r><) 

212.411 

12^'..')0 

456.75 

.'i3'*,00 

27 

2ti9,00 

253,12 

160,00 

182.40 

129.60 

456,76 

589,00 

2s 

97S^) 

253.12 

164.80 

186,40 

996t80 

131.25 

4?9Ji0 

,  B68,» 

29 

281. on 

253.12 

168180 

191.20 

237.60 

133,00 

"0-1 .00 

30 

2H5.(Xt 

253.12 

172,80 

104.40 

244.80 

133,00 

619,76 

,  612,60 

40 

330.00 

2H9.28 

216,00 

324.00 

143,50 

50 

300.0*1 

;i2(i.92 

259.20 

2.''2.|  H) 

154.00 

1 

60 

365.50 

352,56 

302.40 

273,t)<> 

1U4.5U 

1  ^ 

70 

420,00 

375,16 

345,60 

295,20 

568.80 

173.25 

80 

480,00 

893,94 

888,80 

816.80 

648,00 

188,75 

90 

640,00 

406,80 

488,00 

888,40 

780a) 

194,95 

100 

600^00 

411,89 

47630 

86000 

810,00 

904,76 

110 

CMMIO 

450,69 

618,40 

S72/X> 

89930 

915,95 

190 

790j00 

466,69 

561,80 

884^ 

979.00 

994,00 

180 

780,00 

466.52 

«if>4.80 

396.00 

1064.80 

234.50 

140 

R40.00 

45<;,52 

4(W.(K) 

I  \%\.m 

245.00 

150 

900^ 

456,69 

430,00 

1216.H0 

2&5.60 
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IHe  ¥>reise  der  Zeitkart^a  tuf  den  preufMschen  StaataeUenbabiieii  n.  b.  w.  *  7V 
^fligsdaver  12  Monate. 


Scbwe- 
diselie 

Sraafs-  ij. 
Privat- 
b&buen 


] 


9^  — ^ 
9»*  a) 


131 

16-4 -r>r> 


11,25 
U.IO 
21 M 
2KI5 
36.35 
42.20 
49,40 
56,25 
63,46 
70.35 

77^ 
M.40 
91,60 
08.45 
105.65 
118.15 
118.15 
118.15 

iiai5 

130,95 
130.% 
130.% 

142.H5 
142^ 


GO.  75 
60,75 
60,75 
60,75 
H0.75 
m.7o 
60,75 
60,75 
60,75 
60,76 

87.75 
87,76 
87,76 

87,75 

87.75 
1  M.7.'> 
114,75 
114,75 
114,75 
114,75 


137  .'2r> 
137,25 
1S7,21> 

\bB,ii5 
\&8,65 
\^*.,66 

\ba,e5 


7H,40 
78,40 
7H,4<» 
78.4<> 
78,40 
68490 
8B.O<3 
02,BO 
97, GO 
101,60 

I  <  >r», ( '>o 

116,80 
124,1K) 

1&6,00 
16(  K»  >0 

167,30 

17(>.4() 

174.4U 


\^-7TS 

3\7,2& 
337,50 
357,75 
878iOO 


I'JR.  10 

24»;.i<i 

270,40 

901,00 
818,00 
89M)0 
886,20 


Grofse 
belgische 
Zentral- 
bahn 


Hark 


82,00 
82.00 
82,00 
82,00 
82,00 
84,00 
86,00 
88,00 
90,00 
93,00 

94,00 
96,00 
08,00 
100,0l> 
102.00 
104,00 
106,00 
108,00 
110,00 
113,00 

114.(X> 
illi,UO 
118,00 
1204X) 
122.00 

126^ 
1984X) 

1  .W.ro 
132.00 


Niederl&n- 
dische 
Staats- 


91,80 
91,80 
91,80 
91,80 
91,80 

913f) 
105.40 
117.30 
124.10 
130,90 

136.00 
142,80 
147,90 

151. .30 
15«.40 
159.80 
164.90 
168,30 
171.70 
176,10 

178,50 
181,90 
183,60 
IH7,«M) 
190,40 

197,20 
198.90 
202,30 
204.00 

227,80 
248,20 
26(i,90 
282,20 
299,20 
813,80 
896y40 
840^ 
861,90 
803,80 
374,00 
885,90 


818Ch6 

Nordbahn 

FnuisO- 
siflche 

Ostbabn 

rW.40 

86,40 

86.40 

8<),40 

86,40 

86,40 

86,40 

86,40 

86,40 

845,40 

DC  Mix 

86.40 

8<i>40 

1<X),80 

115,20 

lie  L'^\ 

115.20 

115.20 

115.20 

1 15.20 

144,00 

144.00 

144.00 

144.00 

t  A  4  Ctii 

144  .mi 

144.00 

1*70  UA 

1755,H0 

172.^0 

17'J.~'0 

172,80 

172.r»0 

173.80 

172,80 

201.W) 

201  .GO 

201,6»J 

201.(10 

201,60 

201  .It*) 

201.60 

201.60 

3ol  i>ii 

Q(ti  (in 

2^0.40 

230,40 

230.40 

290y40 

230,40 

'JH0.40 

2;]o.  in 

1.40 

ti'M)  40 

285.12 

230.40 

28.f).12 

285,12 

316.80 

316.80 

348.48' 

348.48 

3w.if; 

;5^t.i6 

4U,tt4 

411.H4 

443  52 

443.52 

475.20 

47.'k2u 

606.88 

606.H8 

50t>.KH 

50<  ;.88 

638,66 

636,20 

570,34 

664,00 

670,94 

664,00 

601,93 

603,80 
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80    Die  Preita  d«r  Zeitkarten  vuf  den  pyenrsisehen  StaatoeiBenbfthnen  n.  s.  w. 


AUgemeliie  Zeltluirteii  HI.  KIm 


Itxilie- 

Sohweiae- 

riaehe 
Xordoat- 
baba 

Jura-Sim* 
ploii-(ohDe 
-Bitoig-) 
baton 

Sohweise- 
riaehe 

Zentral- 
bahn 

Kaiaer 

Ferdinauil- 

Oesterreicbiscbe 
Sndbahn 

km 

8Uata- 

nische 
Bahuen 

Nonlbahn 
(Hanpt. 
Beta) 

Oester- 
reichische 
Linien 

Ung.  QD 
kroatifd 
Liaica 

Mark 

1 
2 
3 
4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 

8,00 
16,00 
24,00 
32,00 
40,00 
48,00. 
56,00 
64,00 
72,00 
80,00 

67,80 
67.80 
G7.B0 
67,80 
67,80 
99,44 
99,44 
99,44 
99,44 
99,44 

28.80 
28,80 
28,80 
28.80 
28,80 
36.20 
40.80 
46.40 
62,00 
57.60 

12.00 
12.00 
17,60 
23,20 
88,80 
35.20 
40,80 
10.40 
62,00 
57.60 

7,20 
14,40 

18.00 
25.20 
98.80 
86.00 
43,20 
46,80 
54y00 
57.60 

73,60 
78,60 

73.50 
73,50 
78,50 
73,60 
73,60 
73,60 
7&,8& 
76,S6 

69,60 

69,60 

62,50 
63.00 
63,00 
78,75 
94.50 
110,25 
110^ 

! 

Gl# 

GlJTg 
GIi5 
73.50 
73i0 
if>.7o 
112Xli 

imi 
m» 

11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
90 

87,20 
94,10 

1<X).9<) 

io7.t;o 

I  I4,(XI 
120,40 
186.50 
132,50 
138,40 
144^ 

131, OH 
181.0.^ 
131,08 
131,08 
131,08 
153,68 
153,68 
153,68 
163,68 
168,68 

60.80 
64.00 
66.40 
69.60 
72.00 
75,20 
78.40 

84.00 
86^40 

62,40 
66,40 
71.20 
76,20 
79.20 
84,00 
88,00 
92.80 
06,80 
100,80 

64.80 
72.00 
75,60 
82.80 
86.40 
98,60 
100,80 
104,40 
111,60 
118,80 

77,00 
77.00 
77.00 
78.75 

78,76 
80,60 
80..'h) 
82,25 
88,86 

126,00 

141.76 
167,60 
1  /  .i.2o 
173,25 
189,00 
204.76 
220,60 
990,60 

148.7n 
148-7'' 

m» 

Oil  ^1 

260.75 

21 
22 
S8 

24 

25 
26 
547 

29 
90 

149.60 
154,90 
160,10 
166.20 
170.(X» 
174.80 
179,30 
183  JO 
188,00 
198,00 

171,76 
171,76 
171,76 
171,76 

i7i.7t; 

180.80 
180,80 
180,80 
180,80 

89.G0 
92.80 
96.20 
98.40 

If  Ml  ^^d 
104  .(.Ri 
107.20 
109  60 
112,80 
116,80 

104  00 
107.20 
109,60 
119^ 

115,20 
118,40 
121.60 
124.00 
127,20 
189,60 

122,40 
129,60 
183,20 
140^40 
147,60 
161,20 
158,40 
162,00 
169.20 
176,40 

82.26 
84,00 
84,00 
66,76 
85.75 
85.76 
87..W 
87,60 
89,96 
89,86 

236.25 
262,00 
267,75 
267,76 
283,60 
299.26 
29^)  .25 
316  00 
880,76 
846,60 

1 

29750 
3lb.'y 
3HJ.7.> 
334^ 

35SJiO 
S71J0O 
89025 
4DeA» 

40 

894,00 

807,^2 

144,00 

146,80 

984^ 

96,86 

50 

840,00 

980,62 

179,80 

166^ 

991,60 

108,96 

flO 

943,70 

948,60 

201,60 

189,40 

849,90 

110,96 

70 

280,00 

966,68 

380^0 

196,80 

406,80 

116,60 

•80 

mfiO 

980,94 

869,90 

911,90 

464,40 

199JK> 

90 

860,00 

289,28 

988,00 

996,60 

522,00 

129.50 

100 

400,00 

31fi.80 

240.00 

583,20 

1.3»',.50 

110 

440,00 

326.44 

845.60 

24H.00 

640.80 

148..-^) 

32r,..ii 

371.10 

256.00 

69H.40 

130 

1.0*1 

3i?6.44 

4(>.'!.2<i 

264,00 

756.(X) 

ir)7,r>() 

140 

32544 

432.<J<J 

272.00 

813,60 

it;).r>o 

150 

6<X>,00 

32.^44 

460.80 

280,00 

87l,2»» 

ilil>r75 
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bahnen 


Schwe- 
dische 
Staats-  XX. 
Privat- 
babnen 


Belgiscbc 
Staats- 
bahnen 


Grofse 
belgisclie 
Zentral' 
bahn 

Mark 


Nieder- 
l&ndische 
Staata- 
baha 


Franzii- 
sische 
Nordbahn 


FranzS- 
sische 
Ostbahn 


32,90  e,76 
8,45 

32.90  12,85 

4390  1G.90 

21,25 

43-9»)  25,3.5 

43.90  2y,70 

.^.85  33.75 

36,15 

54:85  49,20 

6.5.85  50^65 

ti6.H5  5.5,<lO 

i\&,85  59,  lO 

66.85  63.45 

7l>,dO  71^ 

7«a>  71,96 

76.HO  ri,25 

«.7o  71,26 

87.76  71i25 

87.75  78,75 

87.75  78,75 

9a75  78.75 

m75  78.75 

9K75  78,75 

9&,75  85,05 

U».70  85^5 

iuy.7o  boj^o 

imClO  86,96 

181,65  96,45 

164^  100,lO 

18W  119,70 

219^  199^ 

mao  139,40 

874S5  147,90 

«I7,15  164,70 

mf»  161,90 

362-00  16"=*.75 

.'J94.90  1  75,95 

ISaSO  16-2.R5 

—  190,00 


Paris- 
OrMans- 
bahn 


40.50 
40,50 
4O.50 
4O.50 
4(),.50 
4O.,'i0 
4t).50 
40.50 
40,50 
40.50 

I  52.00 
59.00 
52.00 
62.00 
62.00 
55.20 
68.4(1 
til. 01 
64.80 
68,00 

fu  on 
54.00 
54,00 
54,00 
54,60 
65420 
56,40 
57.60 
68,80 
60,00 

61,2f)  • 

til.2tt 

61,20 

61,90 

61.20 

69.70 

78.20 

83,80 

86,70 

. ) f  .  I  lU 

.^7.1 10 
.'i7.ii*l 
67,60 
67.60 
57.  lilt 
f)7.L'0 

7ti.N() 

76.80 
96,00 

5/,t)0 
57.60 
57.60 
67,60 
57.60 
67,(iO 

76,tiO 
76,60 

76,80 
96.00 

52.00 
52^00 
52,00 
52.00 
52.00 

.■)L'.CO 

88,00 
94,40 

lOO.OO 
100.UO 

5t»,50 
58,50 

5b.  50 

76,50 

76,50 
Ttft  fin 

76^ 

70.40 
72ii0 

77,UO 
80,00 
r«,40 
84,80 
87,20 

HI  90 
62,40 
63.60 
64,H0 
66,00 
»>7,20 
6a40 
GK.tiO 
70^ 

9^.1  >0 
10O.3O 
108,70 
107.10 
108.80 
112.'.^ 
113,90 
117,80 

yo,oo 
96,00 
115,20 
115.20 
116,20 
1164J0 
134,40 
134.40 
134,40 
184,40 

9ti.<M» 
11.5,20 
1 16.20 
115.90 
llS.'Jf) 
i:^4.4u 
134,40 
134.40 
134.40 

104.00 
10-1.00 
122,40 

181,20 

141.60 
141,W 
Ki"*  80 

91  15 
91,15 

»1,10 

01.15 
10{>,75 
lO6,70 
106,75 
105,75 
106.75 

Oil  An 

9t>^ 
1U1.60 

104.00 
106.40 
108,80 

in;2o 

113,60 

7o.20 
74.40 
75,60 

am  ft 

78.00 
79,20 
80,40 
81,60 
83,80 

IIK.OO 
120.71 1 
122.40 
126,80 
127.50 
129.-0 
130.90 
132.60 
134,30 

1 0A  fin 

134.40 
ir),i.t'r<.) 
153,»X) 
153,60 
153,(50 
153,60 
158,60 
172,80 
^72,^^0 
1,31,0(1 

134,40 
163,60 

153.(',() 

i6;ir.o 

15;:i.(iO 

153,60 
153.60 
163.00 
172^ 
179,00 

152,80 
162,80 
163.20 
163,20 

173,60 
178.60 
17.160 
183,20 
188,20 

96^00 

161,90 

192,00 

192.00 

215.20 

168,€0 

148,60 

106^ 

164,60 

211,20 

211420 

238,40 

171/I0 

156,60 

1S0,00 

178,60 

380,40 

880,40 

260^80 

184,50 

164,00 

182,60 

188,70 

974,40 

274,66 

282,40 

196,00 

172,100 

144A> 

168,90 

896,00 

295,68 

298,60 

211,50 

180^ 

lB6i00 

200,10 

8163) 

816,80 

816,80 

226,00 

188,00 

168,00 

217,60 

887,60 

887,92 

828^) 

238,50 

19(5.00 

180.00 

226.10 

337,60 

887,92 

888,00 

2tr2.40 

Wi.OO 

234,60 

1^59.20 

36840 

363,20 

*)  j'<w>,rK) 

241.40 

380-W 

377.60 

375.20 

216JiO 

♦}  200,00 

249,90 

.HBO.^K) 

377.r>n 

399,20 

221,60 

3 

*}  200,00 

*)  Maximal- 
'  satie.  1 

256,70 

401,60 

396,80 

4u,ao 

6 


• 
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Allgeiueine  Zeitkarte 

England. 


Far  einen  Monst 

Ftr  drei  Monate 

Anf 

ton 

I.  Kla>8ft      i.     II.  EIaBa« 

Anf 
km 

I.  Elaise           IL  Klaaae 

FfthipreiB 

in 

Euglaud 

FfthrprdB  |  Fahrpreis 

in  in 
PreufMn  Eliglaud 

Fahrpreis 

in 

PrAufMn 



Fabrpreis 

in 

Eugland 

Fabrpreia  Fabrpreis  Fabrpre'n 
in             in  in 
Preurten      England  ,  PrMfM* 

f 

•^^  ii.  I-  k 

M  .1  T  k 

1.    Great  -  Eastern 


6,4 

19.89 

16,40 

16.30 

11,00 

0,4 

45,76 

.3,30 

3131 
4576 

25.(Mt 

11.3 

35,63 

26.80 

28.90 

20.10 

11,3 

68,64 

58.0(> 

43-'x> 

16.1 

35,12 

86,30 

24,41  , 

27,30 
86,50 

16.1 

71,19 

78,70 

47,04 

22.6 

45,76 

47,80 

34.61 

22,5 

91.62 

102,40 

68.64 

76.80 

24.2 

48.99 

49,90 

35.63 

37,40 

24,2 

96,62 

106.00 

7-J.47 

81.»MJ 

34 

55,96  . 

62,10  It 

44,2S 

46,60 

84 

111,85 

184,40 

88v40 

lOOiiU 

2.  Soiitb-Eastera 


24.4 

56,96 

50,20  1 

38.69 

37.60 

24.4 

132,18 

106.70 

91. .'>2 

81,50 

32 

71,19 

60,00  i 

60.99 

45,00 

32 

167,74 

129.80 

137,28 

974«" 

36 

70,29 

71.19 

48,00 

36 

im.m 

138,60 

167,74 

103.9"' 

40 

86,42 

67,20  1 

71,19 

1  50,40 

40 

193,17  i 

145,00 

1  175,39 

109.2U 

44 

106,75  i 

68,70 

86,48 

63,80 

4-i 

269,89  ' 

151,10 
960^ 

'  913,80 

118410 

100 

88,97  ! 

120,00  !l 

78,74 

1  WfiO 

100 

206,80  1 

[  180,49 

]95jOD 

8.  London, 

C  hatam 

and  DoTor  Companj 

6.4 

1  z 

6,4 

33.3(1 

43.21 

.  96^ 

17.7 

■  z 

17,7 

127,06 

85,00 

101,65 

i  68,80 

73 

132,18 

87,60 

106,75 

:  65,70 

78 

294,73 

189,80 

l«  388,98 

14&40 

84 

187,28 

100,80 

111,85 

75,60 

84 

315,15 
355,81 

218,40 

254.16 

163S» 

100 

152,51 
163,51 

120,00 

121,98 
1  191,98 

90,00 
t  lOSjOO 

100 

260,00 

<  284,6-i 

1  196,00 

120 

144,00 

190 

866,81 

819,00 

1  884,63 

1  384.00 

4.  Great  Northern 


2.4 

—      1'  — 

2,4 

90,76    }  194iO 

14,18    1  940 

28,49  26.00 

6.4 

6,4 

38.95 

33.30 

16.9 

__ 

15,9 

85.96 

77.90 

59,63 

58.4i> 

29,0 

29,0 

112.11 

122.20 

74,76 

91.70 

86 

36 

122.76 

13^5.60 

85,96 

103.90 

68 

52 

136,69 

166,90 

96.11 

117.70 

5.    London  and 

S  0  «  t  h  - 

46 

40 

172,84 

163,10 

129,03 

U4J0 

63 

63 

193,17 

163,80 

144.86 

122.1K) 

68 

68 

203,S(» 

17(180 

152.51 

132.60 

94 

94 

238,y.S 

2:44,40 

180.49 

183.30 

96 

1 

96 

238.93 

247,00 

180.49 

186.30 

184 

1^1^ 

184 

804,95 

848,40 

228,78 

261J0 

6.  Great  Weatern 


9,7 

30,53 

23,30 

22,88 

17.50 

•».7 

66,09 

50,50 

,54,86 

37.90 

17.7 

46.76 

39,30 

35.63 

29,50 

17.7 

101.65 

85.00 

'  7659 

63.8i> 

25.8 

58,51 

52,20 

45.76 

39.20 

25.8 

137,28 

113,00 

101,65 

84.8t> 

87 

70,29 

644N)  • 

58,51  1 

48,70 

87  ; 

172,84 

,  140,60 

.  189,88 

105.40 

47 

91,52 
106,75 

71,10  i 
73,80  1 

68,64 

68,80 

47 

906,80 

;  154,00 

163,51 

i  li&ifio 

51 

79,86 

54,30 

51  , 

988,88 

'  166,50 

177,94 

117.40 
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lud  U.  KlMse. 


E  n  g  1  a  u  d. 


p 

Fur  8e«bs  Vonate 

Pttr  iwOlf  Monate 

Anf 
km 

I.Klas8e              II.  Klasse 

Auf 
km 

I.  Klasse             II.  K1a8B6 

Faixrpreis  Fahrpreis  Fabrpreis  jFtUirpreis 

in       '       in            in     .  in 
Kwgland      PrMlhaa   {,  Bnglaad  fmtum 

Fahrpreis  Fahrpreis  Fahrpreis  |  Fahrpreis 

in          in           in     ■  in 
Eaghutd  '  rmum    ISngland  rmiftw 

11  ark 

Mark 

Railway  Company. 


tV.4 

91,52 

r>r>.4o 

137^ 

14S^I  1 

188,10 

1  -2.97 

173,30 

ld2i,80 

u 

SSS,«3  1 

987,40  11 

Railway  Co 

m  p  a  n  y. 

24A 

223.63 

219,70 

d6 

^34  .oO 

40 

84088 

2445, 40 

U 

426 .f>3 

100 

63,54 
91^2 
94,07 
137.28 
144,86 


42,30 
73,70 
99^ 

130,00 
137,10 

i7o,eo 


G.4 
1],3 
16,1 

24.2 
84 


182.97 
274,49 
284.62 

3<«i,27 
447126 


102.40 
178,50 
941,90 
315,00 
332,80 
418,50 


127.08 
182,97 
186j07 
271. 1!> 
2tty,72 
868,77 


76,80 
188,90 
181«> 

i»86,.^() 
2494iO 
SlOvlO 


(Terglei<  hp  auch  die 


6-4 

li>4.20 

17,7 

213,60 

73 

477.79 

84 

608^ 

IQO 

19D 

148.80 

321  t?0 
36i»-«i«> 
44O.0O 

6S8^ 


k 


149,81 

<  187,90 

944 

846,61 

384,20 

223,63 

260.70 

283.63 

164  JBO 

82 

426.93 

399.40 

380,38 

2W.t;<> 

282.14 

in.m 

36 

608.25 

426,30 

'  406,C5O 

31i».7(> 

279.59 

lK4.-() 

40 

528.58 

448,00 

226.98 

33t;.(JO 

345,61 

191,70 

44 

650,66 

464,70 

508,25 

848,50 

310.97 

330,00 

100 

609,90 

800,00 

l|  608,96 

1  90Of» 

olgeuiie 

Tafel.) 

78,84 

42,ii0 

6,4 

172,b4 

102.40 

129.63 

7G.«1> 

172,84 

107,90 

17,7 

345,61 

261,40 

284,62 

196.10 

386.27 

240.00 

78 

731,88 

584,00 

689,67 

438,00 

406.60 

277.-J0 

84 

777,64 

672,00 

625.20 

604.00 

457.4G 

914,86 

800,00 

457^ 

396,00 

120 

914,85 

960,00 

,    731, Bo 

720,00 

Rnilway  Campany- 

21  -*<^> 

131,70 
20t»,8<> 
234,50 
965,60 


24 

4143 

64 

77,82 

15^ 

170,60 

29X) 

149,46 

36 

245,49 

6fi 

97S,8S 

28.49 

2.4 

R2.R5 

38,40 

66.98 

28.80 

56,98 

6.4 

155.57 

102,40 

113.89 

76.80 

118,99 

15.9 

341. DO 

1  289,40 

17'.>.i.o 

i|  245,49 
•  170,80 

155,10 

29,0 

448,28 

876,90 

298,90 
841,60 

281,90 

196,90 

86 

490,98 

'  486,80 

1  819,70 
•  8e9M» 

!•  mi6 

199,10 

69 

648,18 

'  489,60 

884t80 

Western  Ba 


46 

304,95 

63 

345.01 

68 

365,94  1 

94 

«aa,98  1 

r«5 

426,93 

\u 

548.91  • 

K  a  i  1  w  ay  Co 

9,7  116,96 

17.7  17334 

26.8  233J>3  , 
S7  299.92 

47  365^1 

61  411,70 


il  way 

269,10 

277,20 
299,20 
413,60 
418,00 
589,60 

m  p  a  u  y 

85,40 
148,80 

191,20 
237. 70 

i>r.o  '  lO 

2t*4,80 


Company. 


228.73 

'  194,40 

46 

'itH.-J5 

471,10 

381.24 

353,30 

1  259,96 

,  907,90 

63 

569,24 

504,00 

426,98 

1  378^) 

274,49 

i  994,40 

68 

609.90 

;  644,00 

46746 

I  408,00 

320,26 

310.20 

94 

711.55 

762,00 

633,68 

664.00 

,  320,26 
1  411,70 

818,50 

95 

711,55 

,  760,00 
llQTS^ 

,  5liS,68 

,  570,00 
'  801,00 

1  449^ 

184 

914,86 

.  686,19 

88,96 

132,18 
175,39 
228,63 

2GG.R4 
307.60 


64.10 
107.90 
143,40 
178,80 
196,50 
198,60 


9,7 
17.7 
25.8 
37 
47 
51 


203,30 

.301.95 
406,60 
518,45 
620,10 
7 II, 55 


156.20 
261,40 
847.60 
482.20 
473.80 
481,50 


162,61 

22R.78 
304.96 
391.37 
462.56 
533.68 

6* 


11640 

196,10 
260.70 
324.20 
356,40 
861,10 
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Allgemeiiie  Zeitkarten  I.  nnd  II.  Elasee.  LoodOD,  Chatam  and  Dover  Comp. 

In  der  vonuLsgegaageneu  Vergleiehnng  sind  fttr  die  London,  Chatam 
and  Dover  Company  anfser  den  Zeitkarten  fur  einen,  drei  nnd  sechs 
Honate  auch  Preise  fflr  Jalireszeitkarten  enthalten.  Diese  Preise  sind 
fflr  den  Verkeiir  zwischen  einzelnen  Stationsverbindnngen  festgesetzt; 
daneben  besteht  noch  der  naehfolgende  aJlgemeine  Taiif  fBac  Jabres- 
zeitkarten: 


Fiir  swOlf  Monate 


I.  K  1  a  a  s  e  ,  II.  K  1  a  s  s  e 


Anf  km 

London,  Chatam 

and 

Dover  Company 

PrMiMMlw 

; 

.  London,  Chatam 

and 

Dover  Company 

Mark 

1 

1121,98 

|| 

j         16,00  ^n.l9 

12.00 

121,98 

24  .(K» 

8 

I'Jl  98 

! 

91.49 

36,00 

4 

121,^8 

64,00 

91.49 

48,00 

4,1 

121,98 

91,49 

"  49.20 

4^ 

i  67,20 

9M9 

50,40 

4,3 

191,96 

1  68,80 

91,49 

61^ 

4,4 

191,96 

70,40 

91«49 

6230 

4,5 

181,96 

!  79^ 

01,48 

54,00 

4,6 

121,96 

:         78,60  i 

91y49 

65,90 

4,7 

121,98 

76,20  i 

91,49 

6640 

4,8 

121,98 

I           76,80  ! 

9149 

67,60 

4,9 

162,t>4 

'  78,40 

121,98 

58.80 

6,0 

162,64 

1  mm 

121.98 

60.U0 

6,0 

162,64 

1            96.00  ' 

121,98 

7200 

7,0 

162,64 

1          1 12,00  1 

121.98 

84,00 

t^,0 

162.64 

1         IL'S.OO  : 

121.98 

9t>.(>0 

0,0 

162.64 

lil.U0  1 

121.b8 

108,00 

9,1 

162,64 

145,60  1 

121,98 

109.20 

9,2 

162,64 

147,20  i 

121,98 

110,40 

9^ 

162^ 

148,80 

191,96 

111,60 

9.4 

162,04 

180^40 

121,98 

119,80 

9,5 

162,64 

182^ 

121,96 

114,00 

9fi 

168,64 

168,00 

191,96 

115i20 

9,7 

168,64 

166,20  ; 

121,96 

11640 

9fi 

20830 

166^  1 

163^ 

117,00 

9,9 

206,80 

168,40  ' 

1 

162,64 

118,80 
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Fill-  zwiilf  Mouate 

L  K la B B e 

n.  K las  16 

Aiif  km 

L.oadoi],  Chatam 

1 

London,  Chatam 

and 

and 

^  ^ If  ft  1    ^Awn  r\o  rt 
•LfVyOC  VrOnipclIl^ 

MmIiIiImmh 

Dover  Company  | 

Hark 

10,0 

203,30 

1 

I  160,t)0 

1 

162,64  ' 

120,10 

11^ 

308,90 

174,80 

J 

189.64  1 

190,70 

19^ 

,  188^ 

188,64 

141,90 

18^ 

908,80 

901,80 

168,84  , 

16M0 

14,0 

906,80 

1  918,10 

10934  , 

161,80 

15^ 

906,80 

.  998^ 

1  168^ 

171,00 

16)0 

908,80 

1  940,70 

168,84 

180^ 

16,1 

208,80 

j  241,90 

162,64 

181,60 

IG^ 

223,63 

243,20 

li=<2.97 

182,40 

16,3 

223.63 

1  244,40 

182,97 

183,30 

16,4 

223. ()3 

215,70 

1 

1H2,97  J 

184.  ?T0 

16.5 

228,63 

182.97  ' 

lb6,2it 

Iti.ti 

223,63 

248  10 

182.97 

186,10 

1H.7 

223.63 

1  249,30 

lo2,a7 

187,00 

16,8 

26U,6U 

182,97 

187,90 

lij,9 

9^3,63 

9&I3O 

189,97 

1884N> 

17,0 

928,68 

968,D!> 

188,97 

180,80 

17,7 

998,68 

961,40 

188,97  . 

196.10 

19«3 

948,96 

9S0,10 

198^  1 

910,10 

90,9 

964,99 

988,00 

218,47  \ 

998rrtO 

984,69 

816^ 

998,78  ' 

98630 

304,96 

332,30  j 

*  248,96 

24930 

325,28 

347  60 

264,29 

2«i0.7o 

274 

3-ir-..<n 

362,20 

279,59 

27I.6H 

29,0 

365,94 

375,90  ' 

294,79  1 

33,0 

976,10 

399^       '  ^ 
( 

304,95  1 

1 

299,60 

Der  yorsteheiide  Jahresseitkartentarif  der  Loiulou,  Cbatuni  uiid  Dover 
Company  ist  aus  z^ugsweise  mitgetheilt:  die  fin-  die  preufsi>(h<»  Staate- 
bahn  aDge^ebenen  Preise  aind  die  Jahroszeitkartenpreise  fur  die  an- 
gegebenen  Bntfernungen. 
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2. 


Vergletchuneen  der  Zeitkartenpreise  auslandischer  £isenbahnverwaltungea 

eisenbahnen  fur  eina 


II.  K  1  a  8  8  e. 


Bel  eiaer  Cieltiuigadai 


Staatf 


Oesterrei- 
chisclie  SiUl- 
bahn  (.uister- 
reichische 
Linien*) 


Danische 
Staats- 


Norwegische 
Staats* 


ftisenbahnen  eisenbahnen 

I  *) 


Niederlttn- 
disdie 
Staats- 

eftenbabn 


Franzo- 
sische  Nord- 
bahn 


Mark 


0^ 

1.80 
2,70 
3,60 
4,60 

5,40 
MO 
7^ 

8.10 

y,oo 
9,86 

laeo 

11.35 
12,10 


!)0 


13 
M.25 
14,95 
16^60 
16,90 

1G.85 
17.46 

18.05 

18.W) 

19,15 

19,70 
20,20 
80,70 
ai,16 
91,60 

87,00 


630 

().30 
6,30 
6,30 
6,80 

6,30 

64M> 

(•..83 
7.36 

7,88 
8^ 

8.93 
9,45 
6,99 

10.60 
11,03 
11,66 
12,06 
18,60 

l"J.8»i 
13.13 
13,39 
18,66 
18,91 

14,18 
1443 
14.70 
14,96 
15,83 

1735 

20,48 


3,85 
3,85 
5,10 

6,10  f 

6,10  ' 

5,10 

636 

635 

6,35 

636  ■ 
736  ^ 
736 
736 
735 

8.86 

835  ' 

836 
10,15 
10^16  , 

10,15 

10,16  ' 
11,40  ; 

11.10 

11,40  I 

11,40  ! 

12.70 

12.70 

12,70 

18,70 

-  I 


I 


6,76 

• 

830 

BJSO 

6,76 

8,50 

8,80 

6,75 

aso  ' 

8.80 

6,75 

8.60  1 

8,80 

6,75 

830 

8,80 

6.75 

8.50 

aeo 

6,76 

830  1 

6,76  i 

1030 

18,80 

6.76 

10.20 

18,80 

6,75 

11,90 

16.00 

7.45 

11,90 

16,00 

8,10 

1330 

mso 

830 

1830 

19.20 

9,46 

1830 

19,80 

10,16 

1630 

16^ 

1135 

16,30 

1H.20 

1135 

15,30 

22.0(> 

1136 

1730 

22,00 

1136 

1736 

8830 

11,86 

1736 

8^00 

18,70 

22.00 

18,70 

26.20 

12,60 

18,70 

26,2(V 

12,60 

18.70  1 

25,20 

1830 

20,40 

25iiO 

18,76 

20.40  1 

13,75 

20,40  ; 

20,40  [ 

20,40  1 

88,10  1 

■ 

_  1 

1 

I 


')  Halite  (leH  Zuitkarteupreiiitis  fUr  firwacbseue. 
^  Sckfllermonatakarten. 

^)  Zeitkarten  ftir  Kinder  unter  10  Jahren  nnd  junge  Lent«  bi«  an  IB  Jahren;  H&Ifte  des 
Zeitkarten  fllr  Schnlkinder  und  junge  Lente  bis  zn  18  .Tahren.  o,fi  Mai  den  Preis  der 
■')  Zeitkartea  fUr  Schiller  und  junge  Leute  (Mindestalter  lu  Jahre).  Nnr  fUr  einen  Monat 
*)  Zeitkarten  fllr  Kinder  nnd  junge  Lente  nnter  18  Jahren.  HUfte  des  Preisea  fflr  Sr> 
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r  und  junge  IJeute  mit  den  Preisen  der  kSnigUch  preufeischen  Staats- 
Kebeiueitkarte.    (U.  und  DI.  Klasse). 


nr.  Klasse. 


km 


Oesterrei- 
cfaitche  sad- 
Imhii  (Sster- 

reichische 
Liaiea*) 


Disiache 
Staati- 
(nMnbahaen 


Nnwflgisehe 

StMtt- 

eiseDbabnen 


Niederlln* 

dische 
Staata- 

eiaenbahn 

  ') 


I 


Bisebe  Xord- 


Hark 


1 

1 

1 

i  4,90 

9 

j  1^ 

1  4^ 

3 

4 

6 

SvCO 

4^ 

6 

3^ 

7 

4.20 

8 

4^ 

9 

5t40 

10 

MO 

11 

1  6^ 

5,25 

12 

/ .  lO 

5,60 

13 

7.GO 

1  5,95 

15 

8^ 

16 

9-05 

7,00 

17 

9,oO 

735 

18 

9.95 

7,70 

19 

10.40 

8,05 

» 

iu,so 

8.40 

21 

as 

IIM 

8,7B 

n 

12.C^ 

8,93 

M 

1^,40 

9,10 

86 

19,75 

9^ 

13,15 

945 

2B 

13.45 

9.fi3 

1330 

9.80 

29 

14,10 

9,98 

80 

14,40 

10»16 

40  j 

16,80 

11,90 

50 

18,00 

18,66 

9,66 
9,66 
9,66 
8r40 
8,40 

34() 
8.40 
4,25 
4^ 
4» 

4^ 
5,10 
6.10 
5.10 
6,10 

6,90 

5,90 
5,90 

«,75 
0,75 

tt,76 
6,76 

7,60 
7,60 
7,60 

7,60 
8,40 
8,46 
8,46 
8,46 


4,06 

4X» 

4^06 
4,06 

4,05 
4,06 
4,05 
4,06 
4,06 

4,60 

4,90 
5,80 
5,70 
6,10 

6,85 
6,85 
6,85 

6,85 

6,S5 

7.60 
7,60 
7,60 
7,60 
7,60 

8,25 
9» 


5,10 
5,10 
a.lO 
5,10 
6»10 

6,10 
630 

6.H0 

6.80 

8,60 
8,60 

8,60 
10,20 
10i90 

10,20 
1^90 
10,90 

11,90 
11,90 

11,90 
11,90 
ll.'.lO 
13,60 
18,60 

18,60 
13,60 
13,60 
13,60 
18,60 


5,60 
5,60 
560 
5.60 
6,6<J 

5,60 
6,80 
7,60 
7,60 
9,60 

9.60 
9,60 
12,80 
19,80 
19,80 

12,80 
14,80 
14,80 
14,80 

14,80 

14,80 
16,^0 
16,80 
16,80 
1630 


i'reises  fur  Erwachsene. 
Ftkmheine  fllr  Brwa«li««ii«- 

wacbeB«.  Jimire  Leitte  fiber  18  Jahre  genieraen  eiae  g«tiiigere  finn&faicuig. 


Digitized  by  Google 


88    I>ie  Preise  der  Z«itkart«ii  auf  den  praaJ^iicheii  StMteeiienbalitteii  n.  s.  w. 


Bei  eiuer  CSeltongBdaiw 

IL  Klasae 


1. 

km  1 

itMll* 

!  Jura- 

Siinplon-  i 

(ohue 
Branig-)  1 

Oftnisdie 
Staats- 
eiBen- 
bAhnea 

1 

1  Nor- 
1  wegische 
SU&ts- 
sism- 

Bel- 
S"ische 
btaats- 
eisen* 
bahu'l 

GroAe 
belgisehe 
Zeatral- 

bahnO 

FransS- 
sisdia 

babn 

r  raiizu- 
siscbe 
Ostbabn 

—  — 

X  ario" 
Orleans 

- 



—  - 

Mark 

_  

i 

1.95 

4,60 

7.66 

6,76 

I 

1 

'  8,80 

8,80 

19,20 

91,60 

18.40 

A  1 
S  1 

8.90 

1 

7,65 

(>,76 

8.80 

8,80 

19,20 

91,00 

18.40 

8 

5,85 

7,65 

6,76 

8,80 

194^0 

21,60 

18«4U 

7,0U 

—  ! 

10,16 

0»7l> 

i»,ao 

6  1 

10.16 

RJiO 

1  8iW) 

8.80 

19.90 

91.60 

18.41) 

6 

11.70 

~  1 

10.16 

10,15 

)1,2() 

11,20 

19,20 

21.60 

18.40 

7 

1 

10,15 

11,86 

13.60 

13.60 

22.40 

28,80 

2I,6P 

8  ' 

19,70 

13,60 

1  16,90 

16,20 

26,60 

28^) 

92J80 

"  1 

17)00 

IOTA 

lSi|70 

10,30 

I7«60 

IT  OA 

17,00 

OR  All 
£0,00 

do  on 

10 

1 

19.&0 

19.90 

1fi.flO 

9440 

11  1 

yi.25 

1 

12.70 

22.40 

22,4U 

36,20 

30.UO 

27.a> 

12 ; 

22,95 

15,20 

20,25 

24.00 

24,00 

354» 

36,00 

2741) 

13  : 

9440 

16,90 

99^ 

1  96,60 

96,ao 

49,40 

48490 

8I49 

14 

on  OR 

33,00 

98,80 

SOyBO 

43,90 

91  4A 

16  ■• 

38^ 

l6JiO 

96.86 

1  80.40 

90.40 

4SiX> 

8I40 

16 

29,35 

31,20 

17.75 

28,35 

,  32,80 

1 

32,80 

4:i,lU 

43.20 

8440 

17  : 

30^85 

32,00  ' 

17,76 

28,36 

- 

49,20 

1 

5D,40 

88J) 

18 

39,30 

33,60  , 

17,76 

98,36 

49,20 

60^ 

AA  JA 

88,40 

1Q 

ill  • 

on  OK 

OQ  SR 

i 

I 

494» 

Rn.i/1 

flO  1 

86.10 

90.S6 

S^S6 

1 

49,90 

B0.40 

81 

3U,45 

20,25 

31,45 

1 

49,20 

50,40 

4240 

2i  i 

87;ao 

90,96 

81,46 

i 

66,40 

67*60  . 

JA 

98 

1 

39,06 

99,80 

81,46 

66^ 

6740  1 

4640 

94 

40.9fi 

1 

93.80 

81.46 

66^ 

6740 

46i00 

95  . 

41,46 

49,40 

39,80 

81,46 

1 

-  66,40 

-  •  - 

6740 

46^ 

96 

42,60 

1 

23,80 

34,30 

97 

43,70 

36,36 

84,30 



98 

44,80 

96,36 

: 

99 : 

46,86 

_  1 

96,36 

30  ' 

46,80 

96,36 

III  Belgieii  uur  liir  7  Keibeii  in  der  VVocbe. 
Hftlfte  deft  Preises  der  Zeitkarten  fllr  Erwacbiene. 
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III.  K  1  a  s  s  e 


Jura- 

Simplon- 

(ohne 
Brilnifr-) 
ba,hu 


Staats- 
bahtten 


Nor* 
wegrigche 

I  i?taiits- 

,  baliueu 


Bel- 
giselie 

Staats- 

bahu ') 


Grofse 
bel^ische 
Zentfftl- 


FraDzii- 
sische 
Nord- 
bahn 


Frauzii-  Paris- 
sische  Orltent- 
Ostbabn  ^  bahn^ 


M      V  V 

i 

S,90 

f  5,10 

4,06 

1 

1 

5,60 

6.60 

12.80 

14.40 

12,00 

,  5,10 

4,06 

5,60 

5.60 

12.80 

14,40 

12,00 

3^ 

5,10 

4,05 

6.IK) 

5.60 

11  40 

12,U) 

J         f:  7i\ 

1           U.  1  o 

(Hi 

1'2  H() 

14  in 

7,20 

5,10 

5,60 

5,60 

: 

12,80 

14,40 

12,00 

7,80 

6.76 

6,10 

,  8.00 

H.00 

12,80 

14.40 

12,00 

9;10 

0,76 

7,15 

1  8,80 

8,80 

I4.WJ 

Ib.OO 

1 

10.40 

■ 

8,45 

8,10 

10.40 

10.40 

r 

17.20 

l!t.'JO 

18,00 

R  46 

9  16 

11 

11,20 

17.20 

20,00 

14,40 

10,16 

12J:jO 

12.80 

21,20 

24,00 

20.00 

— 

8.45 

11,20 

14.40 

14.40 

21.20 

24,00 

22.40 

15,90 

■ 

J0,1£> 

lt>,OtJ 

lo.uu 

IMO 

— 

10,16 

13,20 

IT.Ot) 

17,60 

i>r>.(i<i 

28.H0 

2t,s(j 

17,50 

'  10.15 

14,20 

19.2t» 

1*».'J0 

26.00 

28.80 

24JS0 

10,15  1 

16.25 

20.(K) 

20,00 

26,60 

2H.H0 

27,60 

20,80 

1          1 1  »oO 

17  \i\ 

oo  Jn 

9030 

91,60 

1  1  KFk 

17  in 

1 

'^^  tin 

2it  i.OO 

23,20 

1  1  ,?>0 

17  in 

'^0  On 

22.50 

i>4,CJO 

1  50 

17.10 

"  1 

30.(X) 

33,60 

30,00 

13,50 

17.10 

i  __ 

"  1 
1 

30.00 

33.60 

32,HO 

3430 

1 

13,50 

18.90 

1 

30,00 

33,60 

3".'  -.<> 

13  50 

1K,90 

37,60 

38.40 

96^ 

15.2U 

ib.yo 

37,60 

38,40 

35,20 

16:'J0 

18.90 

37.60 

38,10 

35.20 

15,'20 

18.90 

37,60 

38,40 

36,20 

«M0 

15,20 

20.U6 

S0,I6 

^  i 

Hs'JO 

20.(i5 

1 

89,85 

10.9<> 

1 

90,65 

10,tK>  1 

i   

1 

91,90 

1 

10,1K) 
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Bei  einer  Geltiuigsdaiier 

n.  KUsse. 


km 


Jiira- 
(  Siuiplou- 
]  (ohne 
i  Brttiug>) 
i  bahn 


Nor- 


BeU 


Dinitohe  f 
SttttB-  !  '^e^'sche  giBche 


Staats- 
I  eisen- 
tehaen  tHOmra 


eisen- 


St&ats- 
eisen 


Qrofse  '  FnnsS* 
belgiach  J  aische 


Zantfal' 
ba]|]|i)  I  balin^} 

Hark 


Kord- 
baha 


FranzO-  Paris- 
.«i.«che  Orl^ftna- 
OstbaJui  i  bahn 


1 

3,30 

7AX) 

13,30 

6,75 

17,00 

17,60 

28,80 

28,8;) 

25,20 

2 

13,30 

6.75 

17,G0 

17,60 

28,80 

28,80 

25,20 

a 

9,90  ! 

18,30 

8,90 

17,60 

17,60 

!  98,80 

9830 

9630 

18,90 

17,75 

1030 

17,60  I 

17,60 

98^ 

9830 

9630 

5 

j     16,80  ' 

17,60 

17,75 

18,60 

17,60 

17,60 

1  9830 

2830 

1  9630 

6 

17,75 

16,20 

22,40 

82,40 

28,80 

2830 

253) 

7 

i     98,10  ' 

17,75 

19,00 

96,60 

26,60 

;  8830 

88^ 

4030 

6 

9840 

_  22AK> 

91«60 

80^ 

90,40 

\  88>40 

8830 

'  4830 

9  ,  99»70 

-     1  38,90 

94,40 

84,40 

84,40 

1  88,40 

88,40 

1  4630 

10 

.     88^  1 

84^ 

99,90 

97,00 

89,90  . 

89,90 

4830 

4638 

U  1  85,95 

99,90 

99,80 

48,90  j 

48,90 

1  4830 

4830 

i  6130 

IS 

88,85  ' 

96,60 

89,40 

48,00  1 

4BfiO 

1  4830 

4830 

6130 

18 

41,65  . 

98,60 

86.90 

68,00  1 

63,00 

'  87,80 

6730 

'  6630 

U 

iMO  1 



96,60 

87,80 

56,80  ' 

66,80 

1  5730 

5730 

5630 

16 

47,05 

47^0 

96,60 

40,60 

80,80  1 

1  6730 

6730 

6030 

16 

4^66 

49,60 

81,05 

46,40 

86,60 

_ 

'  6730 

6730 

6030 

17 

58,90 

68i» 

tlj» 

46^ 

78i99 

7839 

.  6430 

18 

6i65  r 

66,90 

81,05 

46.40 

~  1 

78,99 

7839 

6430 

19 

67,10 

67,60 

85,45 

46,10 

78,92 

78,99 

1  6430 

90 

69.40  j 

60,90 

86,45 

46,40 

!  :  1 

1 

!  78,98 

7838 

6030 

91 

61,70 

-      \  86»4& 

60,80 

»    —  : 

7838 

7838 

.  8930 

99 

68,90  1 

85,46 

6080 

1  8438 

84,48 

8930 

28 

66,06 

89,90 

50,30 

84,48 

84,48 

74,40 

24 

39,90 

50,30 

1 

84,48 

84,48 

74,40 

25 

70,16 

68,00 

89,80 

60,80 

84*48 

84,48 

7430 

26 

72,10 

88^90 

64,86 

97 

74,00  : 

44,85 

64,86 

1 

28 

76,80  ■ 

44,85 

i  - 

29 

77,66 

44,35 

90 

79^  1 

4435 

■ 

In  Belgieii  uur  hir  7  Reisen  in  der  Wocbe. 
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€  M^mmtm  C^I.  8.  86/87). 


SUats- 

J  liru- 
Stmplon- 

l>;lniHche  | 
Staat8>  : 

Nor- 
wegische 

Bel- 
gische 

Grofse 
belgische 

Franco- 

Biache 

Paris- 

(ohne 

Staata- 

Staats- 

titehe 

OrUana 

Brfinigf-) 
bahn 

i 

eisen-  ! 
bahueu 

1 

eisen- 
bahuen 

eisen- 
bahn') 

Zentral- 
bahD>) 

Nord- 
bahn 

Oftbabn 

bahn 

Mark 

1 

11  €lfk 

MO    i  — 

8i85 

4M 

lli90 

11,90 

19,90 

1840 

MO 

8,85 

4,86 

11,90 

11,90 

19,90 

19,90 

1840 

830 

11,65 

<MSO 

11410 

11,80 

19,90 

19,S0 

1840 

UfiO 

11,86 

8,90 

ii^io 

11,90 

19,80 

19,90  , 

1840 

1S»    i  — 

AlfSO 

1A  JA 

1^  JA 

14,40 

io,iuu 

— 

11,86 

11,40 

17,60 

17,60 

9940 

9640 

9940 

17i0O 

1 

1430 

]S,«) 

90,60 

95,60 

9640 

8140 

— 

14,80 

14,65 

98,90 

98,90 

95,60 

9640 

8440 

14,80 

16,90 

96,60 

96,60 

L  89,C0 

89,^0 

8440 

94X0 

miiiiv 

07,0U 

9)90 

1  17,76 

19,60 

89,00 

89,00 

89,60 

8740 

37,75 

17,75 

9M5 

8440 

8440 

88,40 

8840 

4040 

»,ao 

17,75 

22,70 

37,60 

87,60 

38,40 

38,40 

40,80 

3100 

17»75 

94,40 

40^ 

88,40 

8840 

44,00 

,  WilO 

97,40 

AH  Oft 

8840 

88L40 

4440 

.  UfO 

BAMO  1 

90,70 

27,40 

44,80 

44,80 

4740 

9^ 

86v80 

80,70 

97,40 

44,80 

4440 

4740 

a8f40 

23^ 

27,40 

44,80 

44,80 

47,20 

88,65 

97«40 

44,80 

4440 

6040 

4146 

- 

88^ 

80,96 

44,80 

4440 

6040 

48,00 

88,06 

90^96 

61^ 

6140 

6040 

44^ 

86,60 

30,25 

51, ao 

51,20 

6440 

46^ 

26.60 

- 

- 

61.30 

51,20 

54.40 

46,75 

46,60 

96,00 

80,96 

61,90 

61,90 

6440 

4M 

S6»60 

88,00 

4W 

89,65 

83,00 

)  8W 

I 

29,66 

)  51,70 

)  88«B0 

1 

29,56 
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Bel  einer  Gel 


TT  K 


km 


Jura-Sim- 
plon-  (ohne 

Brllnig-)  i 
bahn 


Dttiiische 
Staat«> 
bah&en 


Sot- 

we^ische 
Staals- 
bahnen 


siaclieNord- 
biJm 


Bische  Obu 


Mark 


1 
2 
8 
4 
5 

7 

9 
10 

11 

n 
n 
u 

15 

itf 

17 

IH 
H) 
20 

21 

23 
24 
25 

20 
27 

28 

21» 
8U 


6,00 
19,00 
18,00 
*2ifl0 
WfiO 

aw 

42,00 
48^ 
54^ 
60^ 

66,86 
70,60 
75,70 

80.65 
86,50 

90,86 
94,90 
99,40 

103,75 
106,00 

112,16 
116,2  > 

120.10 
i23.Hr) 
127,50 

181,06 
184,60 

137..>*0 
140.9r) 
144,00 


96,40 

_  I 


—  I 

69,00 

  I 

i 


6,75 

48i90 

48,90  1 

8,80 

43,20 

48,90 

19,75 

48,90 

1  48,90 

16,90 

48,90 

48,90  > 

91,95 

43,90 

48,90 

25,85 

48,90 

48,90 

29,65 

60,40 

57,60  ; 

88,75 

67,60 

67,60 

38,10 

*  67,60 

57,60 

42,96 

72,00 

72,09  ' 

46,50 

79,00 

79,00 

60,65 

79,00 

72^00 

65,00 

86,40 

86,40 

69,10 

86,40 

96,40 

63,40 

86,40 

86^40 

70,90 

86,40 

86,40 

70,90 

100,80 

100,80 

70,90 

100,80 

100,80 

70,90 

1(M»,80 

100,80 

70,90 

10030 

100,89  1 

78,60 

100,80 

100^ 

78,60 

115,90 

115,90  . 

78,eo 

115,20  ' 

116,20 

78.G0 

116,20 

78«G0 

116,20 

116,20 

86,76 

1 

■  1 

86,76 

-  1 

_ 

1 

! 

Aninerkung. 

Zeitkartenproise  VOn 
fabig  i^iud. 


114»    I  94,70 
94,70 

94,70  19,75  4830    ,      48,90     '  34,. 

88,06 
88,96 

89,96 
89,96 
41,16 
41,16 
41,16 

41,16 
49,40 
49,40 

-  49,40 
72,00    I  49y40 

76,00  '  67,60 

79410  j  67,60 

84,00  67,60 

H8,(X)  65,86 

91,90  ,  66,86 

-  66,85 

—  66,86 

—  74,10 

74,10 

104,00  74,10 

-  j  74,10 

-  82,30 

—  82,30 
i         —       I  82,30 

—  «a,80 

Eine  Vergleichung  filr  die  Belgische  Staats-  und  Grofse  Belgisoh 
19  Konaten  fUr  SchQler  und  jnnge  Laiite  nicht  baatehea;  ea  aind  nor  Preii 
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HI.  K  i  a  8  s  e.  . 


km 


Pm  IMmIm 


Jura-Siiii- 
plon-  (ohne 
Brftnig-) 
liahii 


Dauiscbe 
StaatS'  \ 
bahnen 


Nor- 
wegiache 
Staata- 
bahnen 

Hark 


FranzO- 
•iache  liord- 
bahn 


Franzo- 
•iscbe  Ost- 
baba 


Paris- 
Orl^ans- 
babn 


Zentralbaliu  ist  l)ei  der  Qeltnngsdaaer  Ton  IS 
fir  ein  gansea  Sehnljahr  eingefllbrt,  welcbe 


1 

4^ 

7,90 

16,45 

4,05 

28,80 

28,80 

2G,<  0 

% 

R.0(> 

16,45 

5.10 

L>8.R0 

2»}.(  0 

3 

12,0U 

16,45 

7,75 

28,^0 

26,00 

4 

16,00 

21,95 

10.1.") 

28,80 

28,80 

26(0 

5 

'JOJX) 

17,00 

21,95 

\lri.^ 

28,80 

28.K0 

26.00 

6 

24,lO 

21,96 

15,25 

28,80 

28,80 

26.0.  > 

7 

2aoa 

21,95 

17,86 

33,60 

38.40 

44.1 '*» 

8 

32,(0 

27,45 

20,25 

38,40 

38.40 

47.20 

9 

36,00 

— 

27,45 

22,90 

38,40 

38,40 

a',00 

10 

27,45 

25416 

48,CO 

48,00 

80.00 

U 

43,60 

27,46 

28,(»0 

48.00 

48,00 

12 

47,(K> 

82,95 

ao,4o 

48,00 

48,00 

.')-2.(>0 

la 

60,45 

82,96 

33,00 

57,60 

57,60 

61,20 

58,80 

89,95 

86/M) 

67,60 

57,60 

61,20 

15 

67^ 

48,00 

89,95 

88,10 

67,60 

57,60 

65,60 

16 

(50,20 

50,40 

38,40 

42,75 

57,60 

57,60 

65.tjO 

17  63,25 

69,80 

88,4I> 

49,76 

67,20 

67,20 

70^0 

18     j  66^ 

66,^0 

88,40 

49^75 

67,90 

67,90 

7030 

19 

69,9C» 

58»40 

48,90 

49^75 

67,90 

67,90 

70,80 

90     1  79^ 

60,80 

48,90 

49,76 

674M) 

67,90 

76,40 

91 

74,80 

484X» 

47,25 

674K) 

67,20 

76,40 

99 

77,45 

48,90 

47,95 

76,80 

76,80 

76,40 

9B 

80,05 

49,40 

47,95 

76,80 

76^ 

81,60 

94 

89,60 

49,40 

47,25 

76,80 

76^ 

81,60 

95 

85^ 

60y60 

49,40 

474» 

76,80 

76^ 

81,60 

96 

87«40 

49,40 

51,80 

- 

97  1 

89,65 

54,85 

51,60 

»  > 

91,85 

61,85 

94,00 

54,85 

30 

96,00 

54,85 

Monaten  nicht  mOglich,  da  anf  dieaen  Bahnen 
mit  den  preureiechen  Fireisen  nicbt  rergleiebi- 
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3.  Vergleichungen  der  Zeitkartenpreise  auslSndischer  £isenbahnverwaltun| 

karten  auf  den  kdniglich  preuisisd^ 

IV.  beiw.  in.  Elaase. 
Preiae  fllr  Arbeiterwochenkarten  sit  6  Tageit. 


km 


Staats- 
bkhnen 


Kaiser 
Ferdinand' 
Nordbahn 

(Haupt- 
aets) 


1  < 
Oeaterr.  * 

Niederlia- 

Sfldbaha 

Belgiaeh« 

balgiicbe 

diadie 

(SaterreichJ 

Staatabakn 

Zantral- 

Staata- 

LiDiea) 

balin 

bahn 

Franzo- 

sischp 
Nordbabn'j 


Mark 


1 
2 
8 
4 

S 

6 
7 

I 

10 

11 
12 
18 
14 
16 

le 

17 
16 
18 
90 

n 

92 
SB 
94 
98 

96 
97 
98 
99 

80 

40 
60 


0,10 
0^ 
0,40 
0^ 
0^ 

0,70 

0,8(t 
MK) 
1,10 
1,20 

1.30 
1.40 
1.60 
1,70 
1,8(» 

1,90 
9^ 

2,20 
2,30 
9,40 

2,60 
2,60 

2,Rn 

2,9l» 
3,00 

3,10 
8,20 
8,40 
8,60 

8.60 

4,80 
8,00 


1^ 
1,05 
1,06 
1,06 
1^ 

1,06 

1,05 
1.06 
1,06 
1,05 

2.10 
2,10 
2,10 
2,10 
2,10 

2,10 
9,10 
240 
2,10 
9,10 

8,15 
3.16 
3,16 
3,15 
8,16 

8,1ft 


1,06 

1,06 
1,06 
1,06 
l,U 

i;98 

1,81 
1,40 
1,49 
1,68 
1,66 

1,76 
1,84 


9,01 
9,10 

2,19 

2,28 
2,86 
2,46 
9^ 

9,68 
9,71 
930 

2,89 
2,98 

8,86 

4,78 


034 
0,84 
034 
0.B4 
034 

0,88 
0,92 
0,96 
1,00 
136 

1,16 

1,24 

1,28 
1,32 
1,36 

1,40 
1,40 

1.44 
1,44 
1,48 

1,48 
1,52 
132 
132 


0,88 
0.88 
038 
038 
038 

0,92 

0,92 
0.96 

0.  0r. 
1,00 

1,00 
1,04 

1,  «H 
1,08 
1,08 

1,12 
1,12 
1,16 
1,16 
130 

1,90 
1.24 
134 
138 
1,98 

1,82 
132 
1,86 

1,36 
1,40 


1,02 
1.02 
132 
132 
132 

1,02 
1,02 
1,02 
132 
139 

93^ 

2,04 

2,04 
2,04 
2.04 

2,04 
234 
2.04 
2,04 
2,01 

8,06 

3,06 
836 
836 

8.06 
836 
836 

8.06 
836 


0,80 
i»,80 
030 
030 
030 

1,12 

1.12 

!  1,12 
j  1,12 

,  1,12 

'  1,64 
1,64 

i  1,64 
1.64 

134 
I  134 

1,64 
234 
234 

2,24 
2M 

I  234 
234 

,  234 

2,88 
I  238 
238 
2.88 
238 

I  _ 


0.4- 

(V4o 
Ol4«i 
048 

04$ 

0.7? 
0.72 

I  Li"! 

0^ 

1.04 
1.04 
1.12 
hU 
130 

1^ 
13B 

IM 
136 


>)  Im  Terkabr  mtt  Berlin  bestohen  tod  18  km  ab  fielfach  HOchatpreiae  tos  2  Jt. 
*)  Die  Woehenkartea  geltea  flir  7  HiS'  and  Bftekfahrtea. 
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r  Arbeiter  (Arbeiterwochen-  und  Monatakarten)  mit  den  fiir  Arbeiterwochen- 
aatabalBiien  beatebenden  Preiaen. 

lY.  b  e  £  w.  III.  K  1  a  8  s  e. 


Pref «e  fllr  Ajrlteftor-HoiuitakaYtMi  1»eiw.  fttr  4  ArbetttrwoctoakarteB. 


PreufsisGli* 
Ste«t»- 

1  JiurapSim> 
ploB-  (ohne 
Brllnig^) 
baha«) 

Schweize- 
rische  Zen- 
tnUbahn^) 

1 

kin 

I 

I 

PrGufsischa 
Staatt- 
Mhwi 

 .  . 

Jiira*8iiD- 

mMlJhAA       ^      Bk  «k  A 

^  piOa«  (0AD6 

Brflaiff-) 

Schweize- 
riscbe  Zen- 
traibahn*) 

H  ark 

1 

Hark 

1 

I 

0,40  ' 

CSS 

<M8 

1 

7,60 

■ 



<K80 

OM 

(MM 

17 

8,00 

639 

s 

1^ 

o,or> 

0,9ii 

16 

8,80 

5.&4 

4 

1/28 

1^ 

19 

9.9i» 

1 

— 

6,96 

& 

1.66 

1,66  ^ 

90 

1  ~ 

6,24 

6 

9^ 

138 

l|88  j 

91 

1 

10^ 

1 

I  z 

• 

6,66 

4 

7 

8,90 

t  ^ 

99 

1  10,40 

6,68 

8 

*fiO 

sun 

98 

11,90 

« 

7,90 

9 

4,40 

9,84 

94 

1  11*80 

7,68 

10 

4,90 

8,19 

8,19  ! 

95 

19^ 

7,80 

11 

5U*> 

3,44 

3,44 

96 

12.40 

8,12 

12 

fV,GO  ; 

3,76 

3,7ti 

27 

12,80 

8,44 

13 

ti,  lO 

'       W  j 

98 

18,60 

8,76 

14 

6.80 

4,40 

4,40 

99 

14,fi0 

1 

8,08 

15 

7,20 

4,68 

4^68 

80 

14,40 
]  19,90 

0,86 

1 

i 

J 

'  19,48 

')  Ueber  16  km  wenlen  Arbeit ermonatskarteu  niclit  aiugegeben. 
*)  Debar  40         werden  ArbeitermouatHkurteu  nicbt  ansgegebeu. 


Die  itallenischen  Elsenbahnbetriebsgesellschafleii  iiii  Betriebs- 

Jahre  1889^90. 


Vor  QDgef&hr  Jahreafrist  sind  von  Seiten  der  drei  grofseo,  nach  den 

Bt'stimmungen  des  Gesetzes  vom  27.  April  1886  errichtett  ii  italienischen 
fiisenbahngesellschaften  wiederum  Benchte  fiber  die  Betriebsergebnisse 
auf  den  dortigen  Bahnen  bekanot  gegeben  worden.  Die  Mittheilungen  der 
Gesellschaften  des  Mittelmeer-  und  des  Netzes  auf  der  Insel  Sizilien  be- 
ziehen  sich  auf  den  Zeitabhi  lmitt  vom  1.  Jiili  bis  zum  30.  Juni  1890, 
wfthrend  diejenigen  der  Adriaticageselischaft  das  voile  Jabr  1889  um- 
fassen.  Leider  berrscht  in  Bezug  auf  die  foimelle  Behaodlung  dieser  all- 
j&hrlicb  wiederkohrenden  Veroffentlichungen  noch  immer  nicht  die  so  sehr 
wfinschenswerthe  Einheitlidikeit.  obgleich,  wie  wir  dies  frfiher  bereite*) 
angedeatet,  amtlirlu'  VerbaDillungcu  zwiscben  der  italienischen  Staats- 
regierung  nnd  den  Babngeseli.s(  haft(?ii  .statt^efuiideii  liaben,  uni  zu  festen 
Vereinbarungen  hinsichtlicb  der  Anwendung  ubereinstimmender  Formen 
bei  Bearbeitung  der  Babnstatistik  zu  gelangen.  Wir  werden  mit  Riick- 
aicht  hierauf  im  Nachfolgenden  bei  Wiedcrgabe  der  wichtigsteii  Eri^ebnisse 
ans  jenen  gedrackt  vorliegendeu  Bericbten  auch  dieses  Mai  noch  die  in 
nnseren  friiheren  Aufs&tzen  bierfiir  gewiihlte  schematischc  Darstellong  bei- 
behalten,  indera  wir  voranschicken,  dafs  alle  diejenigen  Eisenbabnen,  welche 
von  anderen  als  den  hier  in  Rede  stebenden  drei  Gesellschaften  befi  ieben 
werden,  anfser  Beachtung  bleibeu  soUen,  znmal  zn  denselben  keine  be- 
deatsamere  Linie  des  Laudes  gebdrt. 

L  CteMllBehaft  fOr  den  Betrteb  dea  mttelmeernetBes.') 
Wftbrend  des  Betriebsjahres  1889/90  hat  sich  das  Netz  der  Gesell- 
schaft  der  Mittelmeerbabnen  nm  nnr  25  km  vergrOfsert,  Ton  denen  21  km 


1)  Wir  ▼erwefien  auf  die  anter  dea  glaichea  Uebertehriftea  endiieaeaea  Avf- 
8ftUeS.481~t4Sdes  Jahrgangi  1889  and  S.  894-840  dei  JahtgftBgi  1890  in  ArebiTS 
fttr  Eisenbahnwesen. 

-)  Der  Verwaltungsbericht  der  Gesellschaft  ^Societk  Italiana  per  1p  «tr'>'1t» 
terrate  del  Mpditcrraneo"  ist  in  der  noinralversammlnnE:  vom  27.  November  IsOO 
genehmigt  worden  j  er  tragi  die  Bezeicbuuog:  „Iiela2ione  del  ConaigUo  d'Ammi- 
nittnaioae"  nnd  ist  gedntokt  ia  M«iluid  im  fltabillmento  G.  Civdli  1890  enehieaftn. 
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auf  (lie  Uauptliiiieii  uiid  4  km  auf  die  Linien  zw*  iter  Betleutuug  kommen. 
Da.s  Nptz  nniiarstL  somit  am  30.  Juni  IrsViO  ini  Ganzen  4  73'2  km;  und 
/war  biideten  4  086  km  da.s  llauptnetz  und  die  iibrigeii  o4t)  km  das  Netz 
zweiter  Bedeutnng.')  Die  mittlere  Jahresbetriebslange  dagepen  belief  .sieh 
auf  4  727  km  und  uberslieg  diejenigen  des  vorangegaugeDen  netriebsjahres 
um  97  km.  Die  von  den  Eisenbahnzugen  durchlanfene  Gesammtstrpfke 
hat  424  162  km  erreicht,  welche  Ziffer  sich  gee^on  diejenige  des  Vor- 
ydhri's  um  93820  km  huher  erweist.  BefOrdert  wurden^23  661 487  Per- 
sioneii,  d.  h.  61  629  Personen  mehr  als  1888/89. 

Bemerkenswerthe  Unterschiede  zwischeu  den  £rgel)nisseii  der  Betriebs- 
iahre  1888/89  und  1889/90  liegen  voriiehmlich  hinsicbtlich  der  Betriebs- 
kosten  vor.  Dieselbeii  baben  sieh  nSmlicb  1889/fKJ  im  Ganzen  um  rund 
1 121  09G  Lire,  und  auf  jfdeni  km  um  110  Lire  (16  930  Lire  gegeu  fruhere 
16820  Lire)  b5her  herausgestcllt.  Die  Grunde  fiir  diesen  RSckgang  sind, 
von  Erwiigungen  uutergeordneter  Art  abgesehen,  hauptsfichlirli  in  deu 
inzwischeu  eingetretenen  Preissteigerungen  des  Brennmaterials  fiir  die 
Lokomotiven  —  als  mittlere  Preise  wurdeu  fiir  1  t  wfihrend  1888  89  be- 
zahlt  28.47  Lire,  1889/90  dagegen  29,99  Lire  — ,  Hodanii  aucb  darin  zn 
fuchen,  dafs  eine  allgemeine  ErhOhong  der  mittiereu  Ge8i  hwiudigkeit  aller 
Zuge  eingetreten  ist  und  dafs  Ictztcre  selbst  fort-gesetzt  vcrbesserte,  dabei 
aber  den  Dampfverbrauch  erhobende  Einrichtungen,  wie  die  durcligehenden 
Dampfbremsen,  Dampfhcizungeu  der  Personenwagen  o.  8.  w.,  erhalten  habeu. 

Einen  genaueren  Emhliik  in  die  Betriebsergebnisse  vom  Jahre  1889/90 
wird  die  nachstehende  Tabelle  gewlihren. 


Betriebijahr  vom  1.  Jnli  bis  80.  Juni 

1888—1888 

1888—1600 

flav^ets 

ZweitM 
Nate 

Znammen 

Hanptnets 

NeU  > 

■ 

Am  Anfange  des  Betrlebsjahres 
virtB  im  Bttrfebe .  .  km 

Am  Schlnsse  des  Betriebsjahrea 
wares  im  Betriebe .  .  km 

40M 

4066 

1 

1 

681    j  4JSW 

648    1  4707 

4066 

4066 

642  4707 
646          4  732 

Bei  diesen  Zahlen  bat  Berftekriobtigung  gefunden.  dafs  seit^dem  1.  Janaar  1890 
die  SI  km  laage  Eisenbahoatrecke  Afropoli— CtetelnnoTO  V«Uo  in  das  HanpttmbnaetB 
ttbdrgeffthrt  woiden  ist 

Bemerkenswerth  blei^t  :»n^h,  dafs  hier  wie  Ijei  allfn  foJpcnflen  Anpaben  (Ein- 
nahinen  n  «  w  )  <He  Linie  Mailand  —  Chiasso,  welche  mit  der  adriatiscben  Gesdll* 
»obaft  gemeinsam  betheben  wird,  immer  nnr  zar  H&itte  gerecbnet  ist. 
Arshhr  fBr  21f«n1)abinv«i«D.  IBB;  7 
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Betriebtjabr  rem  L  Jnli  bit  90.  Jvni 

1888—1888 

1880—1890 

HanptBets 

J 

Zweites 
Nets 

Zneaauaeii 

Hanpuiets 

Zweites 
NeU 

Znsanunen 

Betriebslliige  im  Ja]insiliurdi< 

1  

1 

1 
1 

1 

4044 

686 

4680 

4076 

668 

4799 

Gataminte  B«triftbsein- 

116998717 

8410886 

119844678 

116078686 

6888446 

181601074 

DttTon  komneii: 

aitfd«iPersoa«nv«rkebr  » 

47116688 

1606798 

48791906 

46006686 

8666811 

48679867 

(40) 

(47) 

(40 

(40) 

(88) 

(40) 

tinf  den  Gep&ckverkehr  (ein- 

sohliefglich  (lea  schnell  be- 

tftrtiprtAii    OntAJi  TInndA 

10960896 

900608 

10460006 

0798940 

416819 

10140186 

pCt 

(9) 

(8) 

(6) 

ftii  f  d  All  ISilinifcviiirlciihT  /nirrnlA 

iilU  Wll  laill|^m>T 

Telooitb  aecdenta) .  Lire 

3  660  430 

93132 

3  743  662 

3  746790 

168987 

6908667 

l.Ct. 

IB)  1 

i8) 

(8) 

(8J 

(8) 

(6) 

auf   den    Fracbtgutve  r  k  e  h  r 

Lire 

64  161  709 

I  4a4  710 

66  646  419 

54628808 

aS64177 

67  982  906 

(47)  1 

(44> 

(46) 

(48) 

(61) 

(48) 

ant  aonstige  v^neiittii  .  Jjire 

766666 

16681 

779886 

967468 

88014 

986876 

(-) 

(1) 

(1) 

(I) 

Geitiniiite  Einnibne  anf  i  km 

BtttriebsliDga ....  Lire 

98666 

6891 

96776 

88989 

10018 

96796 

Die   Betriebsaasgabe  hat 

betragen: 

fur  die  Direktion  and  die 

8178966 

ebere  Verwaltoiig  .  Life 

-  1  - 

6816701 

fllr  Balma&kMrbaltiiiiy  and 

Bewaobnng  ....  Lire 

18166746 

- 

18890616 

fttr  ZugfQrdenmgMlienBC  nnd 

99960874 

80640998 

fir  Verkebredienet .  .  „ 

90468641 

80748988 

AHfttneineBetriebskoaten  n 

1 

8880860 

8687641 

Gesammte  Betriebianigabe  « 

1 

—     1  78987066 

7060877^ 

Oeberecbnft  der  Eittnabme  tlber 

die  Ansgabe  ....  Lire 

  1 

40967487 

48098898 

Verli'&ltnifii  der  Ansgabe  snr 

1 

EtDDahme      ....  pCt. 

66,« 

6B^« 
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Nach  MaHagabe  der  vorerlftnterten  BetriebflergebiiisBe  nad  der  Be- 
stimmnngeD  dm  Betriebsflberiaasongsvertrages  gestaltet  nch  die  Becbniuig 
der  Oeiiellscbaft  oiuimehr  wie  folgt: 


1.  Einuahinen: 

a)  62V,  pCt  der  Rohcinnahme  des  Uaopt^ 

netzes  bis  zum  Botrage  des  vertrags- 
m&fsig  fest^^eset/ten  A  nfangsert  races') 
(27V,  f'Ct  erhalt  der  Staat;  10  pCt.  wer- 
den  ati  die  Ke.servefond.s  und  als  Entgelt 
fur  dio  Beiiutzung  de«  roliendeii  und  des 
Betrieli.'^niaterials  vertheilt)  

b)  56  pCt.  von  deni  den  Antangsertrag  uber- 
steigenden  Betrage  der  Roheiunahiiie 
(28pCt.  erhalt  der  Staat;  IGpCt.  werdeii, 
wie  bei  a  angegeben.  vertheilt)  .... 

c)  60pCt.  der  Roheiiiiiaiuue  des  zweiten  Netzes 
+  3000  Lire  fur  das  km  

d)  Vergutung  fur  BefOrderuiig  der  Post  und 
andere  BefSrderungsleistungen  fflr  den 
Staat   

e)  Vergutung  fiir  duM  Vorhalteii  von  Betriebs- 
mitteln  

f)  aus  sonstigeu  Quelleii  .  

%)  Uebertrag  aiu  dem  Yorjahre  

zasammen  Einnabme  der  Gesellsehaft 

2.  Ausgabeu. 


a")  Betriehskosten 


b)  allgemeine  Koateu  der  Zentralverwaltoug 

c)  Fehlbetrag  aus  dem  Betriebe  auf  den  atis- 
schlief^^lich  fur  Reehnong  der  GeseUacbaft 

hetriebeiien  Linien  

d)  Theilbetrag  der  in  20  Jabren  zu  tilgenden 
Griuidaiigskosten  

e)  Stener  auf  den  Ertrag  aos  dem  Betriebe 
zQeammeii  Aaegabe  der  Gesellechaft 


laaB/BO 

Lire 


70371176     7U387  447 


1870306 


3  726819 


1373618 
5472023 


3845769  4066894 


7820000 

1587  986 
36879 


7820000 
11608a> 
40806 


88757987  i  90380999 


78  387  OHO 
1 121 494 


87046 

79617 
1057  943 


79  608  776 
1049388 


14366 

92639 
1072396 


80783188  '  81737587 


'>  BeKtiglich  der  Feststellung  des  „Aiifaugsertrage8"  vergl.  Arcbiv  l~8U  S.  154. 
Fitr  1889/90  berechnet  sich  dieser  Ertrag  anf  112  619915  Lire;  er  wurde  durcb  die 
Bobeinnahme,  welche  115072  625  Lire  betrug,  urn  2452  710  Lire  ttbenieliritteii. 

7» 
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188B/8B 

1880/90 

Lire 

Lire 

Der  Rohuherschufs  betnig  hieniaeh  .... 

8024741 

8593432 

lud  der  Reinuberschola  (d.  i.  degenige  nach 

Abzug  des  Uebertrages  bus  dem  Voijabre) 

7968862 

8552624 

VoD  letzfcerem  warden  Terwendet:  | 

Via  Ar  den  gewAhnliehen  Beservefonds .  . 

899449 

4»7681 

ftr  VerzuiBang  des  alten  Aktienkapitals 

(185  MJllioiieii  Lire  mit  6  pGt.)    *  .  . 

6760000 

6760000 

zubuiiimen  j 

7  149  443 

7  177  631 

839419 

1374993 

Hiervou  kamen  in  den  auTserordentiicben 

83942 

137  499 

wuiueii  gezBiuira 

m)  10  pCt  an  die  Verwaltiingfirftthe  ond 

Qie  voroisnne  aer  eiiizeuien  uieiioi** 

75548 

128749 

b)  an  Snperdividende  auf  das  Aktienkapital 

(auf  eine  Aktie  von  m)  Lire  in  1888/89 

je  a»6  Lire;  in  1889/90  je  4/)  Lire)  .  . 

675000 

1080000 

zusanuDen 

750  54B 

120B749 

4929 

88745 

ffierzn  der  Uebertrag  ans  dem  Voijahre  .  . 

85879 

40  808 

ergab  einun  Uebertrag  aut  das  nachste  Be- 

40aU8 

74663 

Hiernach  .sind  fiir  da.s  -lahr  18B*J  "JO  auf  jede  Aktie  von  oQJ  Lire  29,0  Lire 
Dividende  bezahlt  wordcn.  Dtp  ordentlichen  and  aufserordentlicben  Re- 
serven  haben  cine  Erhdhuu;;  uin  505  130  Lire  erfahren  und  belanfen  sich 
in  Foip;e  dessen  unnm»»hr  insffesammt  auf  5252  337  Lire,  wobei  noch 
74  653  Lire  als  Uebertrairssumme  auf  da^  nachste  Jahr  verblieben  .sind. 

Das  Gesellschaftskapital  botrairt  s^esrenwarlig  voile  180000 OOJ  Lire. 
In  dieser  Summe  sind  aueh  seit  dem  L  Juii  189<J  die  zuletzt  ausu;eKebenen 
90000  Stuck  Aktien  mitenthalten,  deren  Weggabe  gemais  den  unter  dem 
11.  April  lb88  f?enehmigten  und  unter  dem  11.  Oktober  desselben  Jahres 
(lurch  kOnigliehe  Verfiigruns  gut  gebeifsenen  Ab&nderuugsbestimmungen 
des  Gesellschaftsstatuts  erfolgt  ist. 
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Mit  der  Regieruog  bat  iozwUchen  sodaun  eioe  Regelung  des  toU- 
stftDdigen  Inventars  der  yon  der  Gesellschaft  flberaonnneneii  Bahnen, 
danintor  voraehmlieh  die  genane  Festlegang  nnd  endgultige  Ueborgabe 
a&er  Bahnstreckra  sowie  des  roUenden  Materials  v.  a.  w.  stattgefondeD. 
In  Yerfolg  der  hierbel  bevirkteo  Abrecbnang  ist  eine  ErhOhung  des  Be- 
trages  der  GrSndiiDgskosteii,  welcbe  sich  nacb  Abzog  der  fdr  das  Betriebs- 
jahr  1889/90  festgeetellteD  Tilgungssumme  vom  dO.  Joni  1890  auf 
1889578  Lire  beliefen,  eingetreteo. 

Weiterhin  flbemabm  die  Gesellscbaft  mit  Zuatimmuiig  dor  RegieniDg 
seit  dem  1.  Jnli  1889  die  bisber  von  einer  anderen  Gesellsebaft  betriebenen 
sogenaiinten  Ferrovie  Secondarie  Bomane  mit  den  Lioien  Bom^Harino— 
Caatel  Gandolfo— Albaoo — GeecbiDa— Aimo-Nettiuio.  Dieae  Babnen  von 
znaammen  67  km  Lftbge  fBhren  von  Rom  aoe  emeraeita  naeh  den  viel  be* 
sticbten  GasteUi  Bomaai  (an  den  Abh&ngen  der  Albaner  Berge)  and 
andereraeits  naeb  den  immer  mebr  in  Anfiiabme  kommenden  Badeort- 
sdiafken  am  Tyrrbeniaeben  Meere  sfidlicb  der  Campagna.  Bire  Ueber- 
nahme  aeitens  der  Gesellscbaft  war  niebt  wobl  zn  nmgeben,  zmnal  die 
LinSe  Bom— Albano  anf  4  km  von  der  Termbiistation  der  Beicbsbanptstadt 
ana  aebon  biabar  die  Geleise  des  Mittelmeerbahnnetzea  mitbenutzen  mnfate. 

Aneb  die  nen  entstebende  Linie  Rom — Viterbo  ist  binsicbtUcb  des 
Banes  wie  Betriebes  anf  die  Gesellscbaft  laut  einer  nnter  dem  20.  April  1889 
mit  der  Begiemng  and  dem  bisberigen  Eonaortinm  dieaer  Babn  abge- 
seUosaenen,  wenn  aach  in  den  Einzelnheiten  nocb  niebt  endgQltig  fest- 
gestellten  Yereinbairang  fibergegangen.  Nacb  letzterer  soil  znm  Baa  das 
erwShnte  Eonsortinm  eine  Beibilfe  von  4200000  Lire  in  6  Jabresraten 
nnd  die  Begiemng  gleicbfaUs  eine  solcbe  von  800O  Lire  fftr  das  Kilometer 
anf  70  Jabre  zablen. 

Ziemlicb  erbeblicbe  Yermebrong  bat  das  rollende  Material  der  Ge- 
seOacbaft  im  Jabre  1889/90  erfobren,  sodals  mit  ibm  in  besserer  Weiae 
ala  bia  dabin,  den  Anfordenmgen  des  Betriebes  bat  genligt  werden  kOnnen. 
Der  BeatMid  an  Betriebsmitteln  belief  sieb  anf: 


Lokomoliven  mit  4  gekuppelten  R&dero  .... 

n  «    ^  »  »         •    ♦    •  • 

II  n    8  n  »         •    •    •  • 

„           „   freieii  R&dern  nnd  Teuderloko- 
motiven  

zusauiuieu  Lokomutiven 


Am  30.  .Tniii 
1889  1890 


483  I  601 
409    I  454 

153    I  172 


121     t  128 


1 166     I    1 255 


Digitized  by  Google 


102  I^ic  iulienischen  BisenbaiiDbetnebbgeselUcbafteit  in  1889/90. 


PereooenwageD  

Gepftckwagen  

bedeckte  Giiterwagen  

offeDe  »   

sonstige  Wagen  verschiedener  Art 

Die  Vennehrang  betr^  somit  89  LokomotiTeD,  890  PeraonfiD-, 
65  Gepick-  and  1478  Gfltenragen.  Die  1266  Lokomotiven  sind  im 
Stande  eine  nuttlere  Leistaiig  tou  zasunmeii  686002  Pferdekrftften  za 
entwiekelii;  die  861S  PenoDenwagen  enthalteii  185847  Plfttse;  and  die 
21965  Outer-  and  sonetigen  Lastwagen  beeitzen  ein  TnigvermOgen  von 
280480  t 

Am  1.  Jiili  181K)  wareii  feruor  iioch  20  Persooeu-  sowie  186  bedeckte 
and  olTeue  Guterwagen  im  Bau  bei^niffeTi. 

Weiterhiii  wnre  zii  erwahnen,  da&  mit  dem  1.  Janaar  1890  die  schon 
aeit  Ifingerer  Zeit  in  Bearbeitung  gonommene  Anweisung  uber  den  Dienst 
aaf  den  Pnhnstationen  (Kegolamento  sal  servizio  nelle  Stazioni)  kand  ge- 
geben  and  in  Wirksamkeit  gesetzt  woiden  iet;  sie  stellt  sich  als  eine  Zu- 
sammeni^ang  and  Erganzung  aller  iiber  diesea  Gescbftftezweig  biaher 
eriassenen,  recht  zahlreichen  fiinzelvorschriften  dar. 

Endlieh  sei  noeh  daraof  hingewieaen,  dafs  rait  dera  1.  Janaar  1890 
in  Verfolg  des  Art  86  des  Betriebsflberlamngsvertrages  neae  Bettinnnangen 
fiber  die  Einrichtung  der  Pensionskaasen  and  der  Beamtenversiehemng 
(aaf  Gegenseitigkeit)  ina  Leben  getreten  sind.  Dieee  Beetimmangen,  welcbe 
den  Angestellten  der  Bohn  erheblicbe  Vortheile  gegen  die  bisherige  Sach- 
lage  zugestehen,  baben  inaofem  noeh  dne  besondere  Bedentong,  als  aie 
aeit  dem  augegebeneo  Zeitpankte  ffir  die  afimmdichen  Beamten  der  drei 
grofeen  Eiaenbalinbetriebegesellsehaften  reehtsTorbindlich  geworden  sind. 

II.  Uesellachaft  fUr  Ueo  Betrieb  den  adriati^lieu  Ketzee. 

Der  Betrieb  wflbrend  des  Jahres  1889  hat  sich  in  Hinsicht  aaf  die 
Entwickhing  des  Verkehrs  nicht  so  gfinstig  wie  1887  and  1888  geetellt 
Die  Schald  bieran  tr&gt  in  erster  Linie  die  iinanzielle  and  wirtbschaft- 


r 


An  IOl  Jniii 


1889 

1890 

• 

if  DlSl 

880 

936 

12 167 

12699 

8296 

9175 

89 

91 
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liehe  Krisis,  an  weldier  Itafien  imn  flchon  seit  Itogerer  Zeit  211  loideii  hat 
Sodann  wirkt  aueh  das  iinvortheilhaite  Handelszollverhftltnils  dea  Landes 
mit  Fraakreich  reeht  nachtheilig  aaf  den  intemationaleii  Waarenverkehr  dn. 

Dsia  Betriebsergebnifs  aaf  dem  Hanptbahnnetze  ist  gegen  das  Vorjahr 
II ni  fa8t  IV3  Millionen  Lire  zuruckgegangen :  eine  Verminderang,  die  zu 
einem  wesentlichen  Theile  allerdings  dem  Umstande  zugeschrieben  werden 
rouTs,  dafs  w&hrend  1889  keinerlei  Veranlassungen  m  anrserordentlichen  Per^ 
sonentransporten,  wie  dergleichen  1868  sich  ergeben  habei),  eingetreten  siod. 
In  letzteres  Jahr  fielen  unter  anderem  der  Besnch  des  deutschen  Edsers 
in  Rom,  ferner  das  Priesterjabil&am  des  Papstes,  die  grofsen  Trnppeo- 
mandver  in  der  Romagna  and  die  von  der  Provinz  Bmifia  TeransUdtete 
Ausstellung. 

Eiiio  erlieblichere  Vemiehrunj?  hat  indesseii  der  Verkelir  auf  dem 
Netze  zweiter  Ordnung  erfahren;  derselbc  betruy:  unj^efiUir  2V4  Millionen 
Lire  und  wurde  hauptsRcUlieh  durch  Ueu  Hinzutritt  von  268  km  neuer 
Linien  hervorgerufen.  Dioser  Umstand  bildet  deuii  aueh  die  Ursache,  dafs 
nh  Endergebnifs  des  VLikclirs  auf  dem  gesammten  Bahnnotz  der  Gesell- 
vnllschaft  sich  imnicrhin  eine  Erhohung  der  Einnahmen  gegen  das  Vorjahr 
um  723  164  Lire  herausgestellt  hat. 

Die  im  Verlaufe  von  1889  eiugetrotene  VergrOfserung  des  Bahnnetzes 
wird  auf  128  km  Linien  zweiter  Ordnung  angegeben,  sodafs  im  Ganzen 
am  Schlufs  des  Jahres  5097  km  Bahnl&nge  vorhanden  gewesen  ist.  Die 
roittJere  Bctriebsl&nge  belief  sich  auf  5 137  km  and  fiberstieg  diejenige 
von  1888  urn  die  schon  eiumai  genannten  268  km. 

Die  sftmrntlicheii  Zflge  baben  im  Jahre  1888  zusammen  24  111  069  km, 
d.  h.  1 573  178  km  mehr,  als  1888  dnrehlaafeu.  Dieser  Mebrbetrag  ver- 
theilt  sich  derarlig,  dais  aaf  das  Hauptnetz  741 960  km  und  aaf  die  Neben- 
linien  831218  km  entfalJen.  Befordert  warden  16122633  Personen,  und 
zwar  46560  veniger,  als  im  Jahre  vorher. 

Den  nHheren  Einblick  in  die  Betriebsergebnisae  Iftfst  die  nachstehende 
ZasammensteUnng*)  erkeunen. 


1)  Wir  nehmen  bier  aaf  die  Ver^ffeutlichnujLr  iler  ^Societ^  Italiaua  per  le  stradc 
ferrate  Meridionali"  Bezng-,  welclie  auf  Grand  der  Beratliuimeu  der  Hesellschaft  in 
der  „Asseinblea  Uenerale  ordiiiaria  del  di  8  Maggiu  Ib&O"  in  der  in  Flureust  (Stabili- 
mento  Tipog.  G.  Civelli)  1890  erscbienenen  Broschttre  „Relazione  del  Consiglio  d'Ain- 
niDiftnudone*'  btkaimt  gegeben  ist 
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Betriebijfthr  Tom  1.  Jannar  bit  81.  December 

1888 


flanptaets 


Zweites 
Nets 


Zaianunen 


188D 


Hauptuetz 


Zweites 
[  Neta 


Am  JahreMeblnfe  wshmi  im  Be- 
trfebe,  ansBchlieftlieh  der  ge- 

Bondert  liegenden  Strecken 
(Colico— Sondrio  un<l  Colico 
— Chiaveiuiii^  ....  km 

and  einBchliefslich  derselben 

km 

Betriebelinge  im  Jahrefldorcb- 
achaiU  (die  ebgetradert  be* 
legenen  Streeken  aitgerech- 

net)  km 

Betriebseinnalinie  im  Ganzeii 
aas  den  zQsaminenh&ngeuUeu 
Bahnnetsen    ....  Lire 

Betriebseianabme  im  uauzeu 
ani  den  abgesendert  belege- 
nen  Streeken  ....  Lire 

Demnach: 

Oesammtrobei noahme  aus 
demBetriebe  allerEisenbabn- 

liDien  Lire 

Betriebseiuiiiilime  iin  Dnrch- 
schniti  auf  das  km  der  zu- 
sammenbiagenden  BebnneCse 

Lire 

Binnabme  ans  dem  Dampf- 
schiflsverkebr  anf  dem  Uar> 

dasee  Lire 

Von  der  Qesainmtrobeinnabme 
aus   dem  Betriebe  alier 
Eiienbahnlinien  kamen  anf  t 
dtdk  Personenvetk^r  .  Lire 

pOt 

den  OeplUtkrerkehf    .  Lire 

pCt. 

die  Kchneli  befdrderten  CJiitur 

Lire 
pCt 

die  mit  Beschlennigiuig  be- 
fSrderten  Gftter  .  .  Lire 

pCt. 


8987 


972 


1088 


4  969 


6086 


8987 


100227  930 


878 


4868 


4504  688  104782618 


I 


801 


—       106  034  467 


86078 


6888  81610 


162830 


88840860. S876068  I  40616418 

(iS^i*)   '  (47,»)  (88iiT) 

1708870      49942'  1769812 

(1,«)        (l,w)  (l,«j 


7  271713     267  362 

(7^)  ;  (6,w) 


5  885868 
(6,M) 


90  818 


7  689  075 
<7,W) 

6888186 
(6,M) 


3  m        1 100 


8887  1167 


SOW 


6181 


8987  1140 


5131 


88737682  6 718 140 !  106 456 77^ 


1 


mm 


105  7^7  7*) 


94708  6S86i 


906» 


86877647  9666676:  886848tt 

(87,»)    .  (89^)  (87,41) 

1768119      51597  1  809716 

(1,M)    I     ^OiW)  (1,10) 

I 

6799  992  '   421860  7  221852 


(6,t») 


5922  134     260  336 
(6,»9)    I  C8,w) 


(6,w) 

6  182469 

(5,M,> 
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Betriebsjahr  rom  1.  Janaar  bis  81.  Dezember 


1888 


Hauptnets '  ^T*^***  1  Znsammen 

Netz 


1888 


Hauptiu  tz  i  ZwsamraeQ 

'  Netz 


das  gewShnliche  Frachtgat 

Lin 
pCt 

MMtlge  Qaell«n.  .  .  Lin 

pCt 

aittelb&re  £iiinahmeji  (pro- 
dotti   indiretti)   ans  dem 

Betnebe  Lire 

pCt 

ietriebsausgabe  im  Gauzeii 

Lin 


45688177 
1086880 

dm) 


386120 


Teztbeiloi  sidi  mf: 

ii«Dir^tto]i  and  ob«Qre  Vw^ 

wmltoag  Lin 

aUg«A«iiie  Betriebskosten 

Lire 

Bahnuntc-rlialtuiif,'  .    .  Lire 

Zuj^rderuag  and  roikudes 

Material  Lire 

Vetkehndieiist  ,  .  .  Lin 


S088868 
(«,«) 
86884 

(!,») 


a6497 


477870«> 
(46^) 
1188814 

(1,10) 


412  617 
68818888 


4701889 

8  047  381 
12520400 

22507  246 
28586278 


46875788  8957686 
(47^t) 


88881 

(M) 


320  617 

(o,jO 


(48,»t) 

6816: 

(0,u)  ' 


(0,»)  , 


60988888 
(47,») 

88706 
(0,») 


884479 

(0,35) 


—  j  68570888 

I 

I 

i 

—  I  7898916 

12587064 


_       I  _ 


I 


28  861  267 
195998876 


Nach  Hafsgabe  der  Betriebsemnahme  and  der  Bestimnmngen  des 
Betrioballberlassuugsvertrages  gestaltete  sich  die  Rechnung  far  die  Gesell- 
sehaft  wie  folgt: 


Einnahme: 

pCt.  der  Knljf inindiiii*'  des  Hauptuetzes 
50  pCt.  der  Roheiuiiahme  des  zweiten  Netzes 
Staatsznschufs  nilt  30X)  Lire  jahrlich  fur  das 

km  der  Liniea  des  zweiten  Netzes  .  .  , 
EinDahnie  aus  Gesellschaftseigentham  .  .  . 

ZnfiUlige  Betriebseinnabme  

Nicht  mit  dem  Staate  zu  tkeilende  Verlcehrs- 

einnalimeD  

Veigfltigung  fur  Beforderung  der  Post  und  an- 

dare  Be^rderangsleistODgeD  fQr  den  Staat 

Zneaminen  Einnahmen 


1888 


1889 


Lire 


62627  641 
2252344 

3  030  255 
194687 

j  — 
1529975 


I 


697^^3  751 


61  711020 
3359070 

4  094190 
64115 
369496 

63641 

31629^ 


72824476 
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Ansgabe. 

Ordentliche  imd  aufserordentliche  Betriebs- 
kosten  emscbliefslicb  der  Kosten  der  Zen- 
tralTerwaltiing  

hieniacb  blieben  ate  BetriebflflberachnTs 

Hierzu  treteii: 

a)  StaalsnnteFBtfitsungen  in  GemftTBbeit  des 
Ait.7  do8  BetriebsflberlaMiingsTertrages 

b)  YergtttiiDg  f&r  das  Vorbalteo  des  Be- 
triebsmateriala,  welche  tod  der  Be- 
giemng  is  Gem&fsbeit  des  Art.  26  des 
BetriebsflberlassungsTertrages  gezahlt 
wird  

c)  znftlligeEimiabmederZeiitralTerwdtung 

d)  Aktivvortraff  aus  dem  Vorjahre   .    .  . 

©)  der  Gesellscliaft  uoch  aus  <leni  Jahie  1888 
zuisteheiule  Mehr(|note  aus  deu  Brutto- 
ertrageu  inllohe  von  1-4815 Lin*.  Hiervon 
kommen  nach  den  p:esetzlicheii  Al)za8:en 
gemiiis  Art.  24  des  Bctricbsiiberia^sung.s- 
vertrages  zu  Gunsten  der  Gesellsehatt  . 

zQsammen  Gewinn  der  Geseilschafl 

Au5>  dit!i>eii  Betragtiu  wurdeii  bezahlt: 

die  Zinsen  und  Tilgungabetr^ge  der  Aktien 
uud  Ubiigationen  

die  Stenem  auf  die  £iDnahiiien  aas  dem 
Gewerbebetriebe  

Wechselverloste  .'  

Theil  der  GrfiodaDgskosten  

Steueru  fiir  die  Eiiitiihrung  der  I^apiere  im 
Auslande  

znsammen 

Nach  Abzug  dieser  Zahluiineii  voii  deu  vor- 
her  angegebeneii  Einuahnien  verblieben  . 


1886       j  1880 
Lire 


G631322d 


8410688 


69570383 


8254098 


88066965  88058965 


6660000 
814688 

166 


6660000 
866896 

1277 


6698 


42344264  ]  42839244 


I 


35  744131  ,   35  942769 


1294609 
898866 
85946 

271  532 


12U3344 
888066 
86094 

283146 


37  728376  .  37  843440 


4615888  I  4396801 
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1888 


1889 


Aus  dif'sen  Betragen  warden  entiiommen: 

a)  6  pCt.  fur  die  statutenm&fsige  Reserve . 

b)  5  pCt.  Tantieme  fur  den  Verwaltungs- 
rath  (V4)  ivod  die  Yoretfinde  der  Bienst- 
zweise  (V4)  

c)  aul  aufserordentliche  Reserve  iibertragun 

d)  £>ivi<lende  fur  die  zum  Dividendenbezug 
berechtigten  360000  Alttian  Alterer  Aus- 
gabe  je  9,30  Lire  ffir  1888  and  9,60  Lire 
f&r  1889;  aowie  far  1889  noch  je  4,76  Lire 
anf  jede  der6OO0O  Aktien  der  Ansgabe 
vom  1.  Jali  1889   

e)  Zahlunp  an  den  Staat  ans  Art.  27  des 
BetriebsfiberlassoDgsvertrages  (dieHalfte 
des  XJeberschusses  aus  dem  reinenNutzen 
der  Geeellscliaft  an  Ziasen  mid  Dividen- 
den  7'/}  pCt  dee  eingezahlten  Aktien- 
kapitals  obne  Abzng  der  EinkommeD- 
steaer  fiber  das  bewegliche  VermOgen) 

zttsammen 

Der  vcrbleibende  Rest  mit  

warde  auf  die  Rechnaug  des  folgendeu  Jahres 
vorgetragen. 


Lire 


276  y44 


263276 


830787 

700000 


219397 

200000 


3348000  3705000 


68880 


4614611   i  4387673 


1277 


I 


8131 


Fur  das  Jahr  1889  enttielen  auiser  der  voraiigegebeueii  Dividende  von 
'J,50  Lire  auf  jede  der  36(JO(X3  zum  Dividendcnbezufre  berechtigten  alien 
Aktieii  noch  weitere  1,50  Lire,  sowic  aufser  der  Dividende  vuu  •i,7r>  Lire 
auf  jede  der  60000  neuen  Aktien  nnch  weitere  0,75  Lire,  sodafs  also  im 
Ganzen  11  Lire,  bezw.  5,?so  Lire,  entspreehend  wie  in  deu  beideu  Yor- 
jahren  auf  jede  der  erwalmten  Aktien  kamen.  Diesc  ferneren  Gewinne 
ruhren,  wie  wir  aueh  bereits  Iriiher  hervurgehohen,  von  den  Ertrilgen 
der  am  ;3<  ).  Juli  1885  vorhanden  gewesenen  „Aktivruckstande**  der  Gesell- 
scbaft  her,  welche  zu  Anfang  1889  ein  „im  ausschliefslicheu  Eigenthum 
der  AktionAre  befindliches"  Kapital  von  16  666  176  Lire  darstellten. 
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Dieses  Kapital  hat  im  Jahre  1889  einen  Reingewinn 

(abzuglich  der  Steuer)  von  

ergeben,  wovon  zur  Amortisirung  dcr  Stammaktieii 
verwendet  wurden  


710072  Un 


17  798 


Es  verblieben   692274  Lire 
fftr  welche  nachsteheiide  Vertbeibing  getroffon  wordeii  ist: 

a)  6  pCt.  zuni  Reservefouds  in  Gemafsiieit  d«a  Art.  52 

des  Gesellschaftsstatuts   41 596  Lire 

b)  6  pCt.  zur  ZahhiTii^  \on  Tantieiiieu  au  deu  Verwal- 
tuii^sratb  (VJ  uud  au  die  Yorst&ode  der  Dienst- 

zweige    34  014  „ 

c)  1,50  bezw.  0,76  Lire  fur  die  aiten  and  neueii  Aktien   j^twUXJ  „ 


Der  Kestbetrag  in  it  31 124  Lire  wnrde  aof  die  RectmoDg  des  fol- 
genden  Jabres  vorgetragen. 

Auch  im  Jahre  1889  hat  wiederuiii  eine  ziemlich  bedeutende  Ver- 
mehruDg  des  roUenden  Materials  stattgefunden;  es  sind  96  Loko- 
motiven,  239  Personen-  nnd  2  312  Giitcrwagen  hinzugekomraen.  Dadurch 
ist  die  verfugbare  Platzzahl  in  erst)2:enannten  Wagen  auf  116  351  Plfttze 
und  die  TragfHhigkeit  dcr  Giiterwagen  anf  insgesammt  184  848  t  ge- 
stiegen.  Trot/dein  mufste  uoih  imnier  eine  grOfsere  Inanspruchnahme 
dieses  rnlleiidei)  Materials  statttinden.  als  die  BetriebsfiherlassungsvcrtrSge 
eigentiieli  voraussetzeii.  Uehrigeiin  sind  u.  a.  irn  Jahresinittel  482  Guter- 
wageu  voriilterj;(diend  von  frt'oideu  Bahnverwaitungen  angemietbet  worden. 

Der  Bestaud  au  Betriebsmitteln  belief  sich  hiernaeh: 


zusammen   661 150  Lire 


81.  Dwnmbw  |  81.  Desember 


1688  1889 

 .  I  


LokomotiveD  mit  4  gekoppelten  Rftdem  .  .  jl 


405  418 

401  I  465 

6B  81 

48  48 


»  n    ^  n  n 


9  freioD  B&dem 


917    r  1012 
2704    \  2943 
689    ;  619 


Personeowagen  *  . 
C^epftckwagen .  .  . 
bedeekte  Giiterwagen 


10023  11196 
5  018  6  727 

697  682 


oflfene  „   J 

sonstige  Wageu  verscliiedeuer  Art  .   .   ,    .  j 
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Dieises  Material  ist  1889  dahiu  ausgeuut/t  wordcn.  daCB  mi  Mittel 

die  Lokomotive   38 127  km 

der  Personeuwagen  ....   36  609  , 
uud  der  Gfiterwageu   15368  « 

dorchiahren  haben. 

Dm  Peraonal  der  Geaelbehaft  belief  sich  m  Ende  18B8  aif 
99669  Personeo,  in  welcher  Zahl  die  be!  den  Neabanten  thfttigen  Beamten 
miteiithalteii  sfnd. 

W&hrend  1889  sind  820  Persoiien  hinzagetreten,  sodafo  am  SL  De- 
zember  desselbeo  Jahres  beschftfUgt  waren: 

be!  der  Zentralverwaltong  2875  PereoDeD 

9  dem  Betriebe  im  engereo  Sinne  ....  18466  „ 

„  Banten  und  Bahnnnterhaltimgearbeiteii   .  15266  » 

„  dem  ToUenden  Material  .  .  .  .   .  ♦  .  8  892  „ 

ZQflammen  40489  Personen. 

Die  Gesammtausgubeii  fur  dieselben  beliefen  sich  aut  48  776834  Lire, 
inbegriffen  die  1602  016  Lire,  welche  die  Gesellsehaft  als  Beitriige  dm 
Pensions-  uml  Uuterstutzuiie^skas.sen  —  wie  wir  dies  bereits  im  Vor- 
<«telieudeu  gelegentlich  des  Berichts  liber  die  Gesellschaft  ffir  den  Betrieb 
des  Mittelmeernetzes  klargelegt  —  sowie  ztim  Bekleidimgstouds  zn  zahlen 
gehabt  hat.  Die  eigentlichen  Ausgaben  fur  das  Personal  bei  der  Zentral- 
verwaltcmg  and  deo  Betriebszweigen  werdeu  sich  in  ninder  Somme  aof 
40  JftiUiooen  Xare  beziffem  lassen. 

m.  deselleehaft  fllr  den  Betrieb  dee  slalliaiilackeB  NeCaea. 

Der  Verwaltungsbericht  der  Gesellschaft  fiu  deu  Betrieb  des  i>iziliani- 
scheii  Ivthnnetzes  lautet  fiir  das  Betriebsjahr  1KS9/90*)  gunstiger,  als  die 
Berichte  uiis  den  friiheren  Jahren.  Die  alinuUilich  zu  einiger  Bessenmg 
gelangten  volkswirthschaftlichen  Bedingungeii  der  Ins;el  haben  vnrtlu  illuift 
auf  die  Entwicklim;;  des  dortigeu  Eisenbahnweseiis  eingewirkt.  Daiieben 
ist  auch  des  gunstigen  Einflusses  zii  godenken,  welche  die  inzwiscbeii 
fortgesetzt  eingetretene  Vermehrnng  uud  Abruiidung  des  ganzeu  Bahimetzes 
auf  deiisen  AusuuUuiig  ausgeubt  haben. 


'1  r>er  Verwaltiingfsbericht  trii>?t  'lie  Bezciohnting!  ..Rclazione  del  Cousiplio 
d'Ainministrazione  e  <lei  Sindaci  alia  assemblea  p-pnf^ralo  <lt'f^!i  azionisti  del  29.  no- 
▼embre  18^"  nud  ist  in  Horn  bei  der  Xipogralia  i^redi  liotta  via  Umbria  1H9U  er- 
■cUeaeB. 
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HiuHichtlich  des  Betriebsdicnstes  ist  eine  durchgreifende  Neuordimiig 
eingetreten,  die  in  erster  Liuio  darin  sich  ansspricht,  dafs  heute  auf  der 
Insel  5  Lokalbetriebsverwaltungen  mit  deu  Sitzen  iu  den  Stadten  Palermo. 
Catania.  Messina,  Syracus  und  Caltanisetta  bestehen:  bisher  wurde  dur 
gauze  Betrieb  von  der  Generaldirektion  in  Palennu  aus  geleitet,  der  seit 
dem  Voriahre  nur  2  Lokaldirektionen  in  Porto  £mpedocIu  und  in  Calta- 
nisetta  zur  Veriuguiig  gesitanden  liaben. 

Die  VergrOfserung  des  Bahnnetzes  betrug  iu  Folge  des  llinzutritt^ 
der  neuen  Linie  Valsavoja — Smrrlia  thatsachlicb  14  km,  im  Jahresmittel 
jedoch  39  km.  Es  hat  sicii  m das  VoriMhr  188&i3R^  hinsichtlicb  der 
Gesammtroheinnahme  eine  Erhuhung  herauisgestellt,  die  im  Gauztiu  aaf 
722  355  Lire  oder  fur  das  km  auf  1 010  Lire  angegeben  wird. 

Die  o&heren  Einzelnheiten  der  fietriebsergebnisse  laaaen  sich  ans 
naehstebender  Uebenieht  ohne  Weiteres  erkaimeii. 


Betriebsjabr  Tom 

1.  Jali  bis  saJmii 

1888/90 

Qauptnetz 

Zweites 
Note 

Zusammen 

Hanptnetz| 

Zweites 
Neti 

ZvtainiiMi 

Am  Srhln'pe  des  Betriebsjabres 
waren  im  Betriebe    .   .  km 

609 

97 

706 

ao9 

111 

790 

Betrieb  si  SQg:e   im  Jabresdurcb- 

600 

87 

676 

609 

100 

716 

Betriebseinaabme   im  Uan- 

6W1664 

S11888 

7148487 

7  306068  1 

667786 

7866841 

Betriebseiniiabme  anf  das  km 

11888 

8169 

10567 

19000  ' 

6968 

11001 

Von  den  Einnahmen  kommen: 

auf  den  Personenverkelir  Lire 

3  U38  287 

142909 

3 181  Uu, 

107  18<) 

386  511 

3  493  691 

„  Oepft€k  und  Hunde  .  „ 

62820 

1  686 

64  Am 

67  6m1 

2  861 

70942 

^  sclinell  beftird.  (filter 

816469 

7640 

323299 

843  827 

21604 

365431 

„  mit  Beecbleunigung  befcir- 
derte  Gflter  .  .   .  .Lire 

240  542 

8593 

249185 

337  085 

17  408 

354  493 

„   gewuhnl.  Frachtyiit  .  „ 

3249  S21 

50383 

8299704 

3  424  245 

129  100 

8  563  846 

J,  mittelbare  Einnabmen 
(Prodotd  indiretti)  .  Lin 

K986  <        511  !  26747 

4 

98088  i 

1 

601  88688 

als  BttckerstattODg  von  ver- 
Miil«8^  Koiten  kat  di« 

Geseltschali  von  8taate 

260978 

  1 

229  439 
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Oaaptnets 


Batriebsjftbr  Tom  l.  Jnli  bis  90.  Jani 


Item 

Zweites 


1689/90 
Zweites 


'     'Znsamiiieii  HMiptaetS'  "^^^^^  [ZvMnncii 


BttriebtaasgAbe  im  Ganzen 

Lire 

Deagleiciien  auf  das  km  Babu- 

luge  Lire 

Mutate  Zvgkm  ....  Ztltl 
Bftri«bMwigabe  fBY  eln  Zvgfem 

Lire 

Fen  der  Ansgabe  kommen: 
tuf  alli^emeine  Verwaltungs- 
niid  Betriebskosten  ein- 
eeUielUich  der  Magaxin- 
wmnXtwng  .  .  .  .Lire 
,  BehniiBterlialtiiag  n 
«  ZngfiKrdenuigtdieiitt  ^ 
a  7wkelir»dienst .  .  .  « 


—  98e9 


817876 
9M8979 


—  j  6442  724 

—  9011 

—  '  94Q5B18 


886607 
1986 €69 
S778989 
1584886 


Nach  Mafsgabe  dieser  Betriebsergebnisse  und  der  Bestimmungen  des 
fietriebsuberlassimgsTertrages  gestaltete  sich  die  fiechnuiig  &ar  die  Gesell- 
schaft  wie  folgt: 

I' 

£  i  n  n  a  h  m  e. 


I- 


Betriebtjahr 

1888/«»  I 


1889/90 


Uumittelbarc    und    niittelbare  JElolieiiiJiahme 

ans  (lem  Hauptnetze  

Unmittelbare    und    mittelbare  Koheiunahme 
aos  dem  Netze  zweiter  Ordnung  .   .  . 

zu.eamnieii  Betriebsrolieinnahme 

Vergutimg  fur  den  Betrieb  der  £rgftnzimg8- 
linien  

Vergutung   fur  die  Vorhaltung  des  beweg-  ! 
lichen  Betriebsmaterials  (nach  Abzag  der 
Einkommensteuer  auf  das  bewegUelie  Ver- 

in5gen)  

RficlserstattiiDg  von  Kosten  

SoDstige  fiinnahineii  .  .  «  

nuammen  Einniyime 


Lire 


6931666 


211822 


7308056 


667  78r> 


7143487   I  7865841 


346467 


749264 


760697  I 

2nf;  873  I 

242411  I 


750  697 
229439 
16349 


8748986  9611690 
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Ausgabe. 

fietriebfl-  mid  VerwaltiuiKskosteii  

Antheil  des  Staates  an  der  Roheiunahme  des 
Hauptnetzes  

Dem  Staate  zusieheiide  Roheiunahme  der  Er- 
g&nzangslinien  (nach  Ab/.ug  vou  15  pCt. 
filr  die  Reservefonds)  

Zahlungen  an  die  Reservelouds,  die  Kass«  fur 
die  Vermehrung  des  VennSgensstocks  und 
Vergutnng  fur  die  Benutzung  des  beweg- 
lichen  und  Betrieb.sinaterials  

Antheil  an  den  Gruudungskosten  (fiir  l&W, 
worde  Vie  verrechnet)  

zasammeD  Ausgabe 

Somit  verblieb  als  Reineinnahme  

Hiervon  warden  vorw*  ?  cutnommen : 

Vm  ffir  den  gewOhnlichen  ReserrefoDds  . 
Als  zQ  vertheilender  Geinim  blieben  .  •  . 
Hiem  der  Aktivrwtrag  vom  Yoijabre    .  . 

es  blieben 

Dieser  Betrag  wnrde  vertheUt: 
als  Dividende  von  6  pCt.  anf  das  Eapital 

Ton  15000000  Idro  

an  den  anfserordentlielieD  Reservefonds.  . 

„  Verwaltungsrath  \uu\  Betriebsdirektoren 

als  Mehrdividende  fiir  300G0  Stuck  alte 
Aklieu  imd  fur  das  Betriebsjahr  1889/90 
noeh  fttr  10000  Stfick  nene  Akiien  >  . 

An  uoehmalige  Eiulage  in  den  aufserordent- 
lichen  Reservefonds  

Als  Aktivvortrag  auf  die  Rechnung  des  fol- 
geoden  Jahres  


B«tri«bija1ir 


1888^ 


1868/90 


Lire 


6883691 


207960 


180049 


t!  1071628 


It)  057 


6442724 


219241 


474117 


7809870 

939066 


1179876 


16667 


8392615 

1278  976 


46  963  '  63  949 
892112   i  12150S6 


13688 


48890 


905795      1  263416 


760000 
15680 
16826 


75000 


48390 


760000 
4660B 
60223 


262600 
100000 
54190 


znsammen  wie  oben 


905795      1  263416 
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Das  Gesellschaftskapital  betrilgt  heute,  nachdem  anfser  den 
90000  Stack  alten  Aktien  zu  je  600  Lire  im  Verlaufe  des  Jahres  1889/90 
Doch  10000  Stuck  neae  Aktien  yob  je  derselben  HOhe  ausgegeben  worden 
sind,  im  Ganzen  20  Millionen  Lire;  seine  Yerzinsnng  liat  sich  dieses  Hat 
sdI  6'  .  iiCt  festsetzen  iasseo.  flierzn  treten  noch  40000  Stfiek  Obli- 
gationen  von  je  600  Lire  Nominalwerth,  welche  etwa  16600000  Lire  wirk- 
Hchen  Werth  besitzen,  sie  werden  mit  4  pCt.  (abziiglieh  der  Stettem)  in 
Gold  yerzinst. 

Der  Bestand  der  verschiedeneu  Fouds  der  Gesellschaft  war  am 
30.  Juni  18iK3: 

statutenmfifsige  Reservefond!<   2(18884  Lire 

besondere  Fonds  fur  die  Unterhaltung,  Ver- 
besserong  nod  Yermehruog  des  Besitz- 
tfaniDs   8066629  „ 

Foods  der  Pensions-  nnd  Unterstfltznngs- 

kassen  flir  das  Personal   1026  213  « 

Die  Bt'strebungen  der  Gesellschaft  mif  Verminderuiig  ilues  PersonaLs 
sind  auch  ira  let/tfn  Ht  triebsjahre  fortgesetzt  worden.  VV^ilhreiid  i8ii(h  al.s 
dit'  Gesellsrhaff  in  den  Bctriebsuberlassanqrfvertrug  eintrat,  3941  Beamte 
vorhaiMlpTi  wnivn,  wurde  dicse  Zalil  bis  l.s89  auf  B  !y.»5  allmablifli  herabge- 
mindert,  und  am  dO.  Juni  181K)  haben  sich  nur  noch  3464  Beamte  in  fol- 


gender  Weise  besch&ftigt  gefanden: 

bei  der  Generalverwaltung  ......      72  Beamte 

9  den  Terschiedenen  Aemtem  der  Kon- 

trole,Kasse,Verkebr,tTnterhaltmigu.s.w.     221  „ 

,  den  Werkstatten   602  « 

y,  den  Magazinen   78  „ 

„  den  5  Lokalamtem  in  Palermo,  Catania, 


Syrakus,  Messina  und  Cultanissetta .    .   2  577  „ 
zur  Yerfugung  gestelltes  Personal.   ...      19  ^  

znsammen  3464  Beamte. 

iui  Grofsen  und  Ganzen  stellen  sich  die  VerhHitnisse  derart.  dafs  auf 
jedes  BahnkiJomoter  etwa  5  Beamte  und  boclistens  4fc>35  Lire  K(»sten 
fur  diesolhon  zn  rethnen  sind.  Dabei  betrUgt  die  Einschr&akung  gegen 
das  Yorjahr  90753  Lire. 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  hat  gegen  1888/89  einige,  wenn 
aneh  nieht  gerade  bedentende  Verftnderangen  erfahren. 

Arefaiv  Mr  BiMiibftkiiwaMa.  Utt  8 


Digitized  by  Google 


114  Die  italieniseheii  EiienbahabfltriebsgesaUschtfteii  in  1888/90. 


am  1. 

Jnli 

Es  waren  vorhanden: 

109V 

Lokomotiven  mit  4  geknppelton  Rftdem  .... 

28 

28 

r»                »^             9                   11  .... 

78 

73 

a? 

27 

ziuaiDmen  Lokomotiven 

1  128 

128 

i  365 

361 

60 

60 

1  921 

968 

;     621     J  528 

1  I 

Am  1.  JqM  1890  waren  noeh  20  Peraooenwagen,  ferner  66  bedeckte, 
60  ofiene  and  6  sonstige  OQterwagon  im  Baa  begriflfoD.  Sittter. 
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Ueber  die  Eisenhahnen  —  in  ganz  uberwiegender  Mehrzahl  Staats- 
hahnen  —  der  australischen  Kolonien  sind  uns  seit  unserer  letzten  Ver- 
^^ffeiitlirhuiig')  wioilcrum  inchrere  aratliche  Berichte  zusregangen,  dereii 
Haupterjjebni.sse  im  Nafhfolgeiideii  zusammengestellt  sind.  Ini  (Tjm/cn  rh- 
wimit  liian  aiich  aus  diesen  Berichten  den  Eindruck,  dais  das  Eisenbahn- 
wesen  des  fnnften  M  <  ItlheiLs  sich  in  betViedigeTider  Weise  entwickelt.  Der 
Ban  schreitet  laiig.^am.  aher  systematifch  mid  unter  steter  Benlcksichtigung 
der  Finanzlage  vonviiris,  die  ersten,  ott  niaiiuclhaft^n  Aiilasjen  worden  mit 
dm  Fortsclireiteii  des  Vpikehrs  verbessert.  die  Fabr-  uiid  Frachtpreise 
ailmahlich  ennafsigt  und  Iderdurch  eine  nicht  unwesentliehe  Hebung  dos 
Verkehrs  erzielt.  Voi  umsturzendpn  Tarifmafsnahraen  srhent  die  vor- 
sichtige  Vcnvaltuiiij  zurfifk.  Die  tiiiaii/icdlpii  Ertjebnisse  sind  wohl  befrie- 
digende,  weiiii  man  bcdenkt.  dafs  es  si(  b  urn  Baliiicii  haiidelt,  welche  nur 
zam  geriiigeren  Theil  in  di(  liter  bevolkerten  nnd  verkebrsreii^hen  Gebieten 
belegen .  ibt  e  Fiililcr  in  uid)ebaute  und  uiibcwohnte  (n'(i;endt'n  erstrecken, 
(K'n'ii  Aniage  aber,  weil  die  cit^ene  Indiistrio  des  Landos  n<M  li  m  Iip  .schwacb 
fiitwirkelt  ist  und  Ban-  und  Betriebsmittel  wesciitlirh  aii>  der  Frerade 
eiimtfiilirt  werdcn  mii.sscii,  fine  verbaltnifsniiifsi;:  kostspielii^e  ist,  Dio 
Ikrii  bte  beziehen  sich  nicht  durchwej;  auf  die  gJeii  lien  Zeitraume.  Sie  er- 

streeken  sich  fur  Neusudwales  auf  das  Jabr  vom  3^— j^Jj  -  fQr  Viktoriii 
und  Sudaustralien  auf  das  Jahr  void  Queensland  aut  die 

2wei  Jahre  -J:'  ffir  Westaustralien  und  Tasmanien  auf  das  Ea- 

30.  Jum  1891, 


lenderjahr  1889. 


>)  Tergl.  Archiv  1881  S.  116  ff. 

ft* 
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1.   Kalouie  >it'usii{l wales.  ') 

Die  Liiiige  tier  im  Betrielic  hefindliclK'ii  Staat.shahiien*)  stellt  sich 
fur  den  30.  Juni  1891  auf  2  1S2  eiigl.  Mt  iL  n  (3  5U  km),  da  im  ver- 
flossenen  Jahre  keiiie  lu'uen  Streckeu  eruffuet  wurden. 

Ini  Bau  i)efin(k'ii         zur  Zeit  noch  1^2'  ^  engl.  MeilfMi. 

Das  Aniagekapital  der  im  Betrieb  belindliclieu  Limeii  lietrug^ 
iil  KxSGl?  4^  und  verzinste  sich  im  Bericbtsjahrp  mit  3,oo  pCt.  Die  Zu- 
nahme  in  der  Einnabnie  (341335  ^  ).  die  molsti!  seit  Eroffnun?  der  Eisen- 
bahneu,  zeigt,  da  keiue  imwu  Liincn  liiiizugetreteu,  dafs  die  Eriuarsigung 
der  Fahr-  und  Frachtsatze  einen  \Y(\seMt]ichen  Eiuflufs  auf  die  V^erkebrs- 
steigerung  ausffeubt  bat.  Einen  Hauptverkebrsartikel  bildet  Wollc.  mit 
68*J  645  Ballei)  (H^MiX)  iiiehr  iiet^en  da8  Yorjabr;.  dur  fiir  das  knitnueiide 
Jabr  Tinrh  gruisereu  Krtrat,^  crhot^en  l^fst.  Eine  crbebliobe  Vet  Ix'ssi'runcr 
babeii  liie  Bahnanlageu  erfahren  durcli  Einbringung  eiue^  iieueii  Oherbaues 
von  SO  Ihs  Stablsi'bit'iieii  (fiir  1  yard)  mit  Unt*irlagen  vrni  40  Ib.s  Gewicbt, 
gegenubei  deii  tr  i ii  i  ii  Eisenschieneu  vou  70  lbs  (fiir  1  yard)  mit  25  ib» 
sehwercn  Uiiterlageii  (cbairs). 

Im  Juli  1891  wurden  vou  deu  im  Betrieb(;  l»efiiidli('beii  2  182  <Mnrl. 
Meiieii  326V4  n^'^  ab.>^olutem  Blocksystem  betrieben.  Als  Eiuheitsbrembe 
ist  die  Westinghousobreujse  srewablt. 

Durch  wcitere  Ermklsiguug  der  Fradit.satze  fur  landwirthssi-baftliche 
Erzt'ugnisse,  sowie  fur  Paokete  (stamped  parcels)  wird  eine  Erleicht«raog 
und  Belebung  des  Verkehrs  uugestrebt. 

Nachstehend  sind  die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1889/90  und 
1890,91  ubersichtlicii  zusammengestellt: 


y  8a  Jvni 

£e  betnig:  'j^     leoo  1981 


Betriebslftnge  am  Jahressehlurs  .  engl.  M eiloD  I         2 182  >.         2 182 

im  Jahresdurchschnitt    „  2177  2182 

I 

Verwendetes  Baukapital  (fur  die  Betriebs- 

strerken)  «^  3U5r)5123     31  768  617 

desgl.  ffir  1  eogl.  Meiie  ^    ,        14003  14669 

I 

>>  New  j^outli  Wales  (iov»'rnineiit  Railways  and  triinnvfty. 

Annual  Report  of  the  Hatlway  < 'nmmissioners  for  the  year  ending  30.  June  l«yi. 
(Mit  2  rflit-r>ii  litskart»»ii  iiinl  biiillii  ht^n  Skizzen.)  1891. 

*;  Am  .ii.  Dezetuber  \sr>:t  umtal'ste  das  blaatsbabauetz  2171';-.*  miles. 
„    31.        -        1890       ,         „  «  21&2 
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SO.  J  Q  n  i 
1800  1801 


Verzinsiiiig  des  Aniagekapitals    .   .  .  7o 

Gesanimteinnahnie  ^ 

Oesammtaasgabe  „ 

Betriebsftberschufs  „ 

Verhaltnifs  vou   

Anf  die  fietriebsraeile  kommen  durcbBchnitt^ 
licb: 

an  £innahnie  ^ 

^    Au^gabe  , 

^    Uebemhul's  , 

Auf  die  Zagmeile  entfaUen: 

an  EiDiiabme  d 

„  Ansgabe  

Zahl  der  befi^rderten  Personen  ....  Adz. 

„       „  y,        Giitertonnen*)  .   .  t 

£imiahme  im  Penooeiiverkebr .  .   .  .  ^ 

„        ,  Gfiterverkehr  , 

ireleistete  Zngmeilen  ....  engl.  Meiien 

Anzahl  der  beirn  Betriebe  beschaftigten  Per- 
sonen  ...  Anz. 

An  Betriebsmittoin  waien  TorhaDdeii: 

Lokomotiyen   Stfick 

Personenwagen   « 

Gfiterwages   ^ 


3,17G')  . 

1665835 
967251 

63,26 


1209 
444 


78,00 
49,91 
17071945 

3788960 
1059975 
1573295 
8008826 

11827 

439 
1064 
9304 


I 


8,6W 
2  974  421 
1 831 371 
1148060 

61,57 


1363 
839 
524 

84,88 

52,26 
19087760 
3  af>2  H49 
1177037 
1797884 
8410421 

10 

439 
01023 
9940 


iiiii.sichtlich  des  Guterverkehib  iu  1889/90  und  1890/91  ergeben  sicli 
nachsteliende  Vergieichszahlen : 


'  I  Berichtigte  Ziffer. 

«  ,  Einschl.  Vich  in  1R90/91  r:  116 861 1,  fttr  1889/90  =  108288  U 

3)  ^'etiere  Aiii^abe  1  OTiD  7!n  St. 

*)  Die  Abweichaug  gLgemibfr  <!eu  Zahlenaiigitben  (led  Vorjahres  beruht  aut 
anderweitiger  Eintbeitung  dti»  Fuhrparks  beziiglich  det$  Verkehrs. 
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Gttterverkehr 

188»/90 

1890/91 

BefSrderte  1 

Bimiahiiie 

B«f6rdeiie 

tons 

Eiiinalime 

iiberhannt  ...... 

8  788  960 

1  o69o66 

8  802  849 

I  787  lol 

dav«n  kommen: 

auf  if r&cliti^urer  (gtiuerAl  iiicrcti&n* 

1 

1941  m 

990979 

1140959  ' 

1007  89& 

^  Wolle  

88488 

266166 

I0O788  1 

808  197 

106988 

295678 

116851  I 

9U88» 

9860486 

169768 

9999480  , 

180803 

790»» 

8StS,6 

86,07  4 

90,u  d 

Im  PersoDonverkehr  eigab  sich: 

1889/90  fBr  10787307  Personen  \M*  Klftsse  die  Emnahme  zn  817  401  sr 
1890/91  „  12187088  916915  «. 

Far  die  Zeittcarten  warden  eiDgenommen: 

in  1889/90  fftr  196248  Stack   72463  ^ 

«  1880/91   „  234687    79 138  „ 

Fflr  die  Betriehsmeile  (Zagineile)  betrug  die  Einnahmu: 

ill  188VMO   478,4 (G9,B0(1) 

„  1890/91    531,1  «  (76,50 

Bezuglich  der  Kolilenverschiifaiig  von  Newcastle  (NSW)  nacb 
aostralisclieD  and  fremden  Hafenplatzen  linden  sich  die  nacbatehenden 
Angaben: 

Es  warden  im  Gauzen  verachifit: 

in  1889/90  ....   18934^0^08,  im  Werthe  von  9900290  ^ 
„  1890/91  .  .  .  .   1746467      ,     n       »       »  9B1982  „ 

Davon  kann-ii  in  i8U0/Jl : 
auf  die  anstralisriien  Kolonleu  1  (>.»*.» 'JSi!  tons  (1  272  800  im  Vorjahre) 
„    „  fremdeu  L^der    .   .    G46975   „    (  620o82>)«       *»  > 

Einen  Ueberblicic  fiber  die  Bntwicldiing  des  Bahnnetzes  der  Kolonie 
Neneiidwalea  aeit  1866  bietet  die  aachstehende  Ueberaicht: 

iNeuere  Auj^aben. 
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1889/90      1890  91 


iUhnJange  miles 

iiciwrderte  Personen    .   .  Anzahl 

J,  Gnter  t 

lldeistete  Zugmeilen  .   .  miles 
Biualune  im  P«TfoneiiTerk«lir  SF 
„  OUtwrerkdir .  .  « 
(lesaamteiiuialiinen  ...... 

II«triebMi«sgmbeii  n 

A«f  di«  Zagmile  kommen: 

Kiwnrtunii  d 


14 

98846 
140 
U  107 

166 
9849 
5900 


143 
761  687 
416  707 
488  446 
99964 
73048 
166 088  i 
106996' 

i 


tiemerXTSLg  

Aiilafi^ekapital     der  Betriebs 
strecken  

Veninrans  dMMllNm  .  .  . 


.  t  I  64,41 

,  3290 


8S,4t 

65,«o 


473 
1  L'88926 
1  171364 
1479904 
906941 
408707 
614648 
996174; 
I 

100,10  • 
48^ 

48,18 


1782 
13B(HiB46 
3  273  004 
6638399 
880904 
1848464 
9174868 
1461}  168 

78,«i 
69,n 

67,06 


2182 
17  071  946 
3  788960  I 
8008896' 
10B9791 
1578986 
9688086 
1665885 

78,10 
49,»i 

68,M 


2  iny 

in  03 7  7 GO 
3  8062849 
8410491 
1177087 
1797884 
9974491 
1881871 

84,m 

5a,M 

61,i7 


57  106     818  474  '     710  215      967  261  ,   1 148  060 


615  347    2  746  373   7  246  879  21  831  276   30  555  123    81  768  617 
0,6^9       2,on  I      4,m  I  '       3,i7<  ,  ^a4W 


Beziiglieb  tier  im  Staatsbetrieb  bt;lui(llieh«n  Trambahiieu  der  Koloine 
findeo  sieh  nachstehende  Angaben  fur  1890/91: 

Gesammtbetriebsl&oge       42*/,  miles  (68Vf  km) 
Anlagekapital ,   .    1004  212 
Robeiooahme  .   .     292860  „ 


Reinertng 


56171  ,  (44889  im  Voijahre) 


Auf  die  Stftdt-  und  Yorstadtlinien  kommen  in  ISOQ^l: 

B^ebfltenge       ddVt  miles  (64  km) 
^  Anlagekapital  857  465  JET 

„  Reinertrag     5,74  pCt.  des  Anlagekupitals  (gegen  5,si  pCt.  im  Toijahre). 

8.  Kolmiie  Victoria.*) 

Am  .MX  Juni  189<J  waren  2  469»/4  engl.  Meilen  (3Vt7l  km)  l^seu- 
bahneii  im  Bt'tnVhp.  Der  K:i|*italaufwand  tur  ELsenbahiibauten  cneiehte 
liir  das  Fiiianzjahr  im}  \'^i  dli-  lloho  von  31370031  wovon  318»X)r)15  ^ 
auf  die  ini  Hetriebe  betindliclien  Bahnen  entfalleii.  Das  Auhi^ekapital  der 
Betriebsstrecken  vemnste  sicli  in  i^'olge  der  neu  eruffueteu,  uoch  weuig 


*)  Victorian  Railways.  Rep<irt  of  the  Victorian  Railway  Commissioners  tor  the 
vear  ending  30.  June  1^.  Presented  to  both  Uoases  of  Parliament  pursuant  to  the 
act  47  Vietttiia  No.  707.  Hdboime  1880. 


[ 
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"  emtrftglfcheii  Linien  Ar  das  Betriebsjahr  1889/90  nar  mit  3,i4  pCt.,  gegea 
4«0i  pGt  im  Yoijahre. 

Im  laafend^  Beiicbt^ahre  sind  Qberhrapt  272'/,  engl.  Mdlen  (438km) 
erOftiet  worden,  danmter        eugl.  MeiloD  bis  znm  31.  Dezember  1889*). 

Doppelgleisig  waren  278  engl.  Meilen  (im  Darchscbnitt  273Va  engl. 
Heileo). 

Naehstehend  sind  die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  ftir  die 
Betrieb^ahre  1888/89  und  1889  90  ubersichtiich  zusammengestellt: 


JBetriebalingeam Jahres8chlnf8(30. Jnni)  y^^;^^ 
y,         ini  Jabresduichs<;hnitt     .  „ 

Verwendetes  Bankapital*)  9 

desgl.      auf  die  Betriebsmeiie  .   ,  » 

GesammteioDahme  „ 

•Viisgabc  ..•«..**••.  n 

UeberschuTs  » 

Verbftltnife  der  Ausgabe  znr  Eimiahme  pOt. 
Verzinaoog  des  Gesammtbankapitals  .  „ 
„        ,  verwendeten  Bankapitals  « 
Von  der  Einnabme  entfaUen: 

anf  Personenverkebr  ^ 

„  GGterverkehr  „ 

BefOrderte  PersooeD  Anz. 

„  Giitcr  (einsphl.  Vieh)  ,  t(eiigl.) 
GeJeistete  Zugiueilen  (engl.)  ....  Mcil. 

Anf  die  (engl.)  Betiiebemeile  entfallen  durcb- 

schnittlich : 

an  Bobeinnahme  9 

„  Ausgabe  « 

M  UeberBchnfa  « 


I 


1.  Jnli  bit  aa  Juni 

1889  90 


1888^ 

«)       2 199V.^ 

')  2  143-^ , 
31  180  517 

3110140 
1946  837  I 
1164303 


|j  3,78 

I  4^01 

I 

,,  1668  541 
1441  599 
68  %\\  427 
4160126 

.J  10680743 


1461 
907 
644 


I 


2  469V4 

2  :329V , 
34  370031 
13  916 
3131866 
2  132  158 
999706 
68,06 

2,90 

1681188 

1450  683 
71  ()58  9'«) 

4  170  436 
11 773  152 


1344 
916 
429 


i )  Hiernach  betrng  die  Betriebalange  am  81.  Dezember  18B8  =  2888V«  engl.  Meileu 
(S  682  km). 

S)  Naeh  anderer  Aiig«be  9197V4  engl.  Heilcn. 
>)    ,  »  9148 

«)  Fflr  die  iin  Betriebe  and  Baa  befindlichen  Strecken.  (  Anf  die  Betrieb*' 
ttreekea  kommeB:  in  1866/80  =  (99046670^  and  in  1689/90  =  81 800615 
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1.  Joli  biB  30.  Juni 


1888  80 


1BR9  90 


Auf  ilie  (.eiigl.)  Zugmeile  konimeu: 


.  d 

69,88 

6934 

48,72 

43,46 

26,16 

Betriebsmittel  (im  Betriebe/): 

Lokomotiven  Stfick 

Personenwagen  

Gfiterwagen  

soostige  Wagen  


9 


382 
900 
6099 

350 


430 
961 
7099 


Die  Gesauimtausgabe  verthoilt  sick,  wie  ioigt,  aut  die  einzelnen  Yer- 
vaitongazweige: 


1888/88 


1888.90 


'  fllr  die 

in  pCt. 

der  Ein- 

nahtne 

'  fiir  die 

in  pGt. 
der  £in- 
nahme 

1 

Zagmeile 

Zugmeile 

« 

d 

9,16 

18,10 

i  8,«3 

13,88 

:  14,05 

20,11  J 

1 

22,33 

^  ?cv<on>'n-    und  Guterwagenuater- 

2,63 

3,76 

2,68 

4,11 

j,  Eotscb&diguDgeii  (compensation)  .  . 

0,60 

0,71 

0,64 

0,86 

16,60 

22,88 

15,57 

24,89 

„  Allgemeiakosteii  

1,78 

2,55 

1,71 

2,67 

zQaammen 

43,72 

62,5ti 

,  43,46 

68,08 

Ueber  Eisenbahnunf&Ue  sind  iSuc  die  Jahre  1888/89  and  1889/90  naeh- 
etehende  Zahlen  mitgetheUt: 

1)  Anfserdem  wf^ren  noch  im  Baa  fOr  1888/90: 
31  Lokomotiven, 
17t>  FersoaeQwagen, 
1848  Oflterwigcn. 
106  aonitlge  Wagan. 
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imm 


1889/90 


getsdtet  Terletxt||g»t5dtet 


Es  wurdeu: 
KeiseDde: 

ohne  eigenes  Versebnlden  

dnrch  eigene  Schnld  

Bahnbedieostete: 
ohne  eigenes  Verschnlden  

durch  eigene  Schuld  

Sonstige  Personen: 

bei  Wegcfihergangeii  

beim  uiibefugten  Ueberscbreiteu  der 

Gleise  

aus  soBstigeii  Ursacben  

insgesammt 


3.  Kolonie  Qneensland.') 

Nach  dem  Kecbenscbaftsbericbt')  der  seit  Juli  mit  der  Ver- 
waltung  des  Eisenhahnwesens  betrauten  Belirinlc  ist  die  Lftnge  der  im 
Betrieb  befindJichen  Eiseiihiihiipn  von  1924'  engl.  MeUen  (am  Schlusse 
des  .labres  1888)  aaf  2195  eugl.  Meilen  (3532  km)  am  30.  Jani  18B1 
gestiegen. 

Im  Ban  befanden  sicb  nocb  ^9Vt  ^gl-  Meilen,  fOr  welcbe  die  Yer- 
trftge  abgescblossen  wareiL  Daa  flir  Eiseobabnbaaten  bewilligte  Eapital 
betrug  am  30.  Jon!  1891  18884152  wovon  15101617  8^  anf  die  im 
Betrieb  befindlieben  Linien  entfaileD. 


Die  naehsiehenden  statistischen  Angaben  fQr  die  Jahre 


1.  Jitmiar 
30.  Jnni 


1889 


(««»l»>i»>'0.^i;^«iid^^^  Meten  eioe  Veigleicbung  der  Be- 
triebsergebniese: 


I)  Ver^l.  Arrhiv  189<)  F^.  llh  u.  ff. 

^)  ,,Rt'portf.  ot  the  (^iieenfiiaiul  Rjiilway  ('omDiissioneis  tor  the  jears  ended  ou 
30.  Jane  iHdO  and  Mi  Juue  18^1'  .   linsbaue  IbOO  und  1891.   (Mit  UebersichUkarte). 
')  Nenere  Aagabe. 

*)  Am  31.  Dezember  IF&o  betrug  die  Lauge  der  btaatsbabnen  ^einscbl.  60'/:i  eugl. 
Heilen  NenerOfltawDgen)  2  063Vt  engl  Meilen  oder  nud  81190  km.  U  engl.  Xeile 
=  !,«§  km).  Am  SI.  Desember  1990  ergeben  eidi  8 196  engL  Xeilea  Staatsbeloieii. 
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1.  Jannar 

1.  Jnii  1889 

1.  Juli  IsiM) 

'  1889 

30.  Jnni  1P90 

m.  Mini  isni 

Betriebslftoge: 
am  Jahresscblufs  engl.  Meilen 
UD  Jahresdarchaehnitt  »  « 

Verwendetes  Baukapital:  *) 

Qberhaupt  f 

fur  1  eugl.  Betriebsmeiie    .  ^ 

fiiiinalimen: 

im  Penonenverkehr  .  .  .  ^ 

„  Guterverkehr  .  .  .  .  „ 

flberbanpt   „ 

Ansgaben: 

uberhaupt  

in  pCt  der  Einnahme  .  ,  V„ 

Retnertrag: 

tberbaapt  9 

m  pCt.  des  Bankapitals  .7o 

BefOrderte  Fersonen    .  Auzahl 

„       Gfiter  .  .   .  t  (engl.) 

Geleistete  Zugmeilen  (engl.)  .  . 

fi^triebamittel: 
LokomotiTeD    .  .  .  Sttick 
PeraoDenwagen .  .  . 
OvterwagCD  .... 


I 


n 


2(m 

I960 


2112 
2060 


2  196 
2UI 


13  975  r)3(  I      16  01(j  023      16  067  940 
0;i5i>  I  6  42(J  6  487 


167173  I 
231 270  I 
396443 

291  739 
73,S2 


J 


j 


106704 


327421  : 
GS2447  I 
849868  I 


618  7l>8 
72,81 


337272 
571432 
906704 

646  597 
71,oa 


^1070  263107 

1,70  1,74 

1136927  3)  2692139  ')  2  730860 

365376  ;      865001  890973 

1  686  331       3  738  U04  3  770  977 


2C^ 
269  ' 
3338  I 
75  f 


230 
286 
3677 
78 


239 
307 
3610 
78 


1)  DaTon  entfallen  anf  die  Betriebeatrecken: 

in  1888    12169238  ST 

»  1689  (Halbjahr  .  .  1^780668  » 

•  1689/90   18006884  «  (ftr  9  UOVs  engl.  Xeilen), 

n  1890/dl   15101617  „  {„  2S0fi      „       n  )• 

^  Fill  dae  Jahr  o/o. 

I)  Obne  Zeftkarteninliaber. 
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1  Januar 

"0,  .h::u 


1889 


1.  Jali  \md 


1.  Juli  1890 

30.  Tuni  1691 


DorchschD.  kommen  auf  1  (engl.) 
Betriebsmeile: 
an  Sinnahme  9 

„  Atisgabe  „ 

Auf  1  (engl.)  Zugmeile  entfallen: 
an  Einnahme  .  .  .  .  .  d 

„  Aubgabe  „ 


203 
147 

56,71 

41,52 


412 

300 

54,67 

39,73 


424 
301 

57,88 


Mit  Rucksicht  auf  die  grofse  Auzalii  der  mir  'Verlust  hrin^enden 
Zweigliiiien  sieht  sich  die  Kisenbahnvorwaltung  veranlafst,  gegeiiiiber  dem 
ufiguristigen  EfgebDils  des  Berichtsiahres,  der  kegierung  anzucmpfehlen. 
kiuiftigliin  sit'li  nur  auf  den  Bau  sob-lior  Linieu  zu  besduauken.  welche 
voraussichtiich  einen  dea  Aufwandkust^u  eatsprechenden  Vortheil  ei  warteu 
lassen. 

Der  GesummtwfMtb  des  von  England  eingefiilirten  Betriebsmaterials 
(einschl,  Fracht  und  Versicherungskosten)  bezitferte  .sich  fur  die  Zeit  \oin 
1.  Juli  ISJO  bis  ;n  Juni  1891  auf  1(^)778  sr,  Davon  entfalleu  ^4  4:36  sr 
auf  Stahlschieuen  uud  52  65S  ^  auf  Stahlschwelleu. 

An  Freikarten  (ohne  Parlameutskartea)  sind  iu  188yy90  uberhaapt 
31  836  Stuck  ausgegeben  worden. 

Das  Beam  ten  personal  betrug: 
am  30.  Jaai  18S9  =  637  Bedieu^te  and  4052  Arbeiter, 
»  30,    „    1890  =  684        «         «   4283       «  . 

Einen  Ueberbliek  flber  die  Entwicklung  dea  Bahiinetzes  der  Kolooie 
seit  1865  bis  30.  Joni  1891  giebt  die  naclwteheDde  ZasammensteUoug: 


1866 


1870 


1880 


T 

1886    i  1880/90  <  1880/01 


BalmlEDge  miles 

B^rderte  Penonea   .  .  Aniahl 

Bef.  Gater(«i]isohl.Kohlen^ .  tons 
Einnahme: 

ans  PersoneDverketar ...  9 
(Uiterrerkehr  .  .  .  .  « 
zutiammen  « 


SI 
17860 
9982 

906 
86868 
25470 

689 
198746 
187889 

1499  ' 
1889846  1 
648847  1 

SllS 
2609189 
865001 

91116 
27808S9 
880  9n 

8  738 
1925 
5668 

17  014 
54  405 
71500 

as  R23 
219  404 
307  727 

23S  17« 
495  159 
788887 

i 

327  421 
622  447 
840868 

337  27i 
671  45:^ 
906  7(M 
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I 


ibb5         1870  1880         1885        1889,90  ,  1890,01 

I 


i 


B«trieb»atuigaben  V 

Ueber^chui's  „ 

AcJagekapital     der  Bctriebs- 

strecken  „ 

Verzinsun^  % 

Geleistete  ZuL-meikn  .   .  miles 

Anf  die  Zui^ineile  (engl.)  koiDineQ: 

an  Einnahiite  d 

.  Aasgabe  ^ 

v.rf.«u«!f-  A_usgabe_  ^, 


3  688        68  541  166083  444  140  618  798      646  5^7 

2075         2  968  1  141  644  289  197  231070      263 1(.? 

2tto  172  2  1  L»2  O.U  4  'Jii.j  360  'J  2iitj  188  13  606  384  15  101 617 

0,T*»              0,t3i  'j.RIS  3,l'il  1,«.98  1,74» 

—            —      I  780660  2619886  8  7880lMi  3  770  877 


94'/2 

67'm 

54'/2 

57»A 

61 

40^4 

41 

6S»u 

96,84 

60i» 

78,lt 

4.  KolODie  SiLdauBtralien. 

Nach  dem  Torliegenden  amtlichen  BerichteO  nmfafHte  das  Staats- 
eisenbahnnetz  dieser  Kolonie  am  80.  JudI  1^90')  I6IOV4  engl.  Meilen 
(2691  km)  Betriebsstmken,  von  deiien  608  engl.  Meilen  (809  km)  eine 
Spnrweite  von  5'  3'  engl.  (1,6  m)  nnd  1 107V4  engl.  IfeiJen  (1 782  km) 
eine  Spnrweite  von  3'  6"  engl.  (l,oi.7  m)  batten.  Im  Ban  begriffen  sind 
ooch  eSVt  engl.  Meilen  (91  km)  Scbmalspnrbabnen,  deren  FertigeteJlung 
bis  Bnde  Juni  1891  in  Anssicht  genommen  ist. 

Der  Betrag  der  im  Gaiizen  fiir  Eisenbahiizwet  kc  bewilligten  Anieihen 
stellt  sicli  auf  12108  504  wovoii  bis  jetzt  12  0cl5i^  ^  verausgabt  sind. 
Die  Aniagekosten  fur  die  im  Betriebe  stcbendon  Linien  (obne  die  I'al- 
mer&ton-Pino  Crecklinie)  bctiagen  }1030ii  472  i^,  d.  b.  6398  «^  fur  die 
engl.  Meile. 

Das  Baukapital  dor  Betriebsstreekeu  verzioste  sicb  in  IfebU/SO  mit 
6,03  pCt.  gegen  4,o5  pCt.  iui  Vorjahre. 

Die  wicbtigsten  statistisehen  Angaben*^)  fiir  die  Betriebsjahre  1888/89 
nnd  1889/90  sind  nacbstehend  znr  Yergleichnng  znsammengestellt. 


')  Soath  AastraliiL  Anniud  Beport  of  the  South  Avstrtlian  Bailwigr  Com- 
miisioaers  for  the  Tear  18^/90.  Adelaide  I88O.  Hit  EisenbahDflbersichtskarte  osd 
hildllehen  Dantellimgen  der  lIoterhaltnjig«kosteA  fdr  fireit-  nnd  Scbmalspar. 

Ohne  die  im  nOrdlicben  Territoritiin  der  Kolonie  belegene,  am  1.  Oktober  1889 
eritfltiett'  146  engl  IMeilen  (285  km)  lange  Schmnlspnrbabii  von  Palmerston  nach  Pine 
Creek,  iur  welche  die  Ancabeii  am  Schlussi'  tolgen. 

3)  Ohno  die  Palmer«ton— Pine  Crcekiinie,  fQr  welche  die  Angaben  spftter  folgeu. 


Digitized  by  Google 


126 


Die  EieeDbalineB  in  Aoitnlien. 


Betriebsl&ngc  um  Schludse  dm  Rechiiungs- 

j"*"*  A 

Betriebslftnge  iin  Jahresdarchschnttt   .  „ 
Verwendetes  Baakapital:>) 

flberhanpt  Sr 

fur  1  engl.  Meile  „ 

(lO^uiniiiteiutmUme  „ 

Auseralic  „ 

Uebursciiuls  „ 

Verzinsuntj  des  verwendetenBaukapitals  7o 
Verhaltnil's  der  Aosgabe  znr  £iiinahme  „ 
BefOrderte  Persooen  Anz. 

,       Outer*)  (frachtzablende)  t(eiigl.) 

Durcbschnittl.  Fahrt  einer  Person  . 


1.  Joli  bii  80'  Jirai 
1888/^  1889/90 

1 543    I       1 6IOV4 

leoiv. ;  IBWV, 


enerl. 


Meilen 


9902869 

6  418 

887 

493  32G 
393  739 
4,05 
66,61 
4812017 
895893 

14,05 
75,98 

0,92 

2,10 
3063136 


10902473') 

6398 

1  04:^  878 

614873 

5,03 

4805934 
1229966 

18,69 

79,73 

0,91 

1,76 

3304864 


y,  „       „     GiitertoDDo.  „ 

Darchschnittsertrag  Mr  die  Person  uad 

englische  Meile  d 

Durchschnittscrtras^  f&r  die  Tonne  and 

englische  Meile  „ 

Geleistete  ZngmeUen  

Anf  1  engl.  Zngmeile  kommen: 

an  EinnuhniL'ii  

„  Ausgaben  

„  Uebersclmfs  

Auf  (I))'  •mhtI  l^etriebsmeile  eutfalien 

dui  L'ii.st  laiittiicli: 

an  Kinnahoie  

^  Ausgabe  

„  neberschofs  

M  Fflr  die  BetriebM^eokeu. 

')  Binsehl,  Tieh  (liveitockV  Die  Zanahme  betraf  haaptiftehlieh  Ene  (miaeiali)*) 
and  Weisen**) 

?>o:,  3r?2  t  gegren  86  412  im  Voijahre, 

J  imwi  t     „       111  478   

Der  Fraehtxatverkebr  (666448  t)  hat  gegenUber  deiu  Yorjabre  (6488701)  weni^ 
zuj<;eDomincn. 

Ohae  die  pAtmer^ton^Piae  Creekliaie,  fHr  weldie  die  Angaben  spiter  f olgen. 


d 

69,73 

75,82 

fi 

3H,7R  ' 

38,42 

» 

3u,95  ; 

37,40 

501  ' 

658 

n  1 

[         329  j 

333 

71 

I        262  . 

325 
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1.  Jali  bU  30.  Jnni 


1888  89 


Euutahme  im  PersonenTerkehr  .  .  . 

dnrelischoittl.  ffir  die  engl.  Betriebs- 
meile  

darduchnittl.  ffir  die  engl.  Zugmeile 

Einnalane  im  Gfiteireikehr  .... 

durchschnitti.  fur  die  engl.  Betriebs- 
meile  


d 


291766 

194 
48,86 

696299 
397 


1889/90 


816396 

199 
61,78 
md82 

468 


duicb^chuittJ.  t'ur  die  eugl.  Zugmeile 

d 

89,01 

95,09 

Betriebsmittel : 

Stuck 

186 

286  , 

3U> 

4806 

5160 

BeTOlkemngszabl  (anii&benid)    .  .  . 

324000 

328000 

Anf  je  1000  KOpfe  eDt&Uen  an  Btbo . 

Meuen 

1  4»/4 

6 

Die  gfinstigen  Einnahmeergebnisse  in  1889/90  werdea  den  darch  die 
Aosgabe  von  Rftckfahrkarten  gewfthrten  Verkehrserleichterongen  und  der 
HeTEbietziiiig  des  Gdtertarifs  zngeschriebeii. 

Das  Beamtenpenonal  des  Staatsbahnnetzes  bezifierte  sich  am 
dQ.  Join  1890  anf  8  894  Periionen. 

Durch  Bahaiiulalle  wurden  in  1889/90  beim  Staatsbahunetze  8  Per- 
soDen  getodtet  uud  14  Fersonen  verletzt. 

BezOgHch  der  Palmeraton— Pine  Creekllnie  (am  1.  Oktober  1889  er^ 
^iffiiet),  ergeben  sieh  nacbfolgende  Angaben: 

Betriebslfoge  fiberkanpt   146    engl.  Meilen  (235  km), 

„        im  Jalureednrchschnitt  .  109> ,    „       „     (176  „  ), 

Sparwcite   3'  6'  engl.  (l,oCi7  m), 

inkoaten   948860  2^. 

Bob€innahme   12  937 

Ausgabe   14  880  ^  /  farQBetnebsmonate, 

BeWerte  Personen   4  567, 

Guter  (einschl.  Vieh) .    .    .  2  114  t  (eugl.) 

Geieistete  ZiK^nicilcn   28  446, 

Kniiahuie  fiir  diu  Biihuuicili'  .    .    .    .  118 

Au8gabe   136  „. 
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Betriebsmittel: 


7  Stfick, 
6  ^ 


» 


In  dem  Bericht  wird  die  Hoffinung  ansgesprochen,  dafs  die  JLuiie 
durch  FOrdeniDg  in  der  firdifoung  von  Goldminen  sowie  in  der  Aofl- 
breitnog  des  Viebhandels  mit  dem  Osten  sicb  in  einiger  Zeit  besser 
rentiren  dflrfte. 


Am  31.  Dezenihor  1889  waren,  wie  iiii  Voi  jaliie.  1S8  engl.  Meilen 
(302  km)  Staatseiseiiltuhiien  im  Betriebe.*)  Das  .fliianzielle  ErL'<  hiiifs  ist 
ivenig  giinstig,  iuUeui  die  Ans<r;tben  durchgehends  die  Einnabmeu  uber- 
stiegen,  trotz  des  zunehinendeii  \  erkekrs. 

Das  Anlagekapital  fiir  (his  Gesammtiietz  der  Staatsbahnen  beziffert 
sicb  £nde  1889  auf  822  941  ^. 

Neben  den  Staatsbabnen  ist  nocb  die  in  Privatbftnden  befindliche 
grofee  Sadbahn,  weiche  Beverley  mit  Albany  verbindet  nnd  eine  Lftnge 
Ton  243  engl.  Meilen  ^1  km)  bat,  zn  erwfthnen,  jedocb  Itegen  fiber 
diese  seit  1.  Juni  1889  erOl&iete  fiahnlinie  keine  Beriebte  Tor.  Der  Betrieb 
hat  sieh  znfriedenstellend  entwickeli 

Aufsi'i-dem  heliiiden  sitii  noch  3  vorwiegend  dem  Holztransport 
dicnende  Bahnstreckeu  vod  /.u>aiiuni'ii  Gtj'/j,  engl.  Meilen  (107  km)  Lange 
in  I'tivathetrieb.  Eiue  12  engl.  Meilen  (19  km)  lauge  Privatbalm  befindet 
sicb  nncli  im  Bau. 

Die  engl.  Meilen  (467  km)  lange  Privfitbahn,  Midland  Railway, 
ist  uoch  im  Bau.  Englisciie  Kapitalisten  bemiihen  sich,  das  Uutemehmen 
za  einem  erfolgreicheu  Abscblafs  zu  bringen. 

Die  Gesammtlange  der  im  Betriebe  befindlichen  Staata-  nnd  Privat- 
babnen  der  Eolonie  Westanatralien  bezifferte  sicb  am  31.  Dezember  1889 
anf  497*/,  engl.  Heilen  (600  km). 

Die  Betriebsergebnisse  der  beiden  Hanptnetze  der  Staats* 
babnen  in  1889  sind  nachstehend  libersichtltcb  zusammengestellt: 


'>  Western-Australia.  Keport  of  th*^  worting  'ol  the  Government  Railways 
during  the  year  1889  by  the  CommisaioQer  ot  l{&ilwaya.  Presented  to  the  Legislature 
hj  HIb  Excellency's  Conmuuid.  Perth  1890-' 


3)  Die  8  engl.  Meilen  lange  Tramway  (Boebonnie— Cossack)  ift  anfser  Betraoht 
gelaMen. 


Westanstralien.*) 
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Am  31.  Dezember  1889 


■  Ani8l.De- 
iiember  18B8 


Ost-  Nord- 
behnnets 


Zusauimen  Zuaammen 


Betriebsiange  .    .   .  .jfJUfJ^ 

133  . 

66 

188 

188 

Verwendetds  Baukapital  9 

609497 

213446 

8229^ 

816490 

darcbschnittl.  fttr  die  1 

engl.  Me3e  .  .  .  „ 

4663 

3881 

4877 

4844 

Gesammteimiahnie  .  .  » 

37168 

3830 

40493 

37881 

Ansgabe  , 

42990 

6040 

48090  • 

44040 

Bef5rdeite  Penonen  .  Adz.  )'  168686 

8987 

160513 

166212 

Ofiter    .   t  (engl.) 

40  282 

7865 

48137 

46  832 

Geleistete  Zagmciieu  > 

362  QUO 

21000 

383000 

359700 

£innalime:  i 

im  Penonenverkehr  9 

17740 

JO  tat 

17  74A 

M  GfitorreTkebr  | 

(einscU.  Gepftck)    ,  ' 

1  19483 

2348 

21771 

20686 

Anf  1  engl.  Zngmeile  \ 

entfollen: 

an  Einnahme  .    .    .  d 

24,92 

38,06 

26,87 

24,6 

^   Aaagabe    .    .    .  , 

28,49 

67,68 

34,18 

,  29,4 

Betriebsmittel: 

r>okr»motiven  .   .   .  Stuck 
FersoneowageD    .    .  , 

20 

2 

22 

19 

29 

8 

31 

Gnter*  and  aonstage 

1 

Wagen    .   .   .  .  , 

240 

41 

1  281 

262 

6.  Kolonie  Tasmanieo. 

Nacb  dem  TorfiegeDden  amtliclien  fiiseabaluiberichto  ^)  betrng  die 
IjftDge  der  im  Betrieb  belindfiehen  StaatseiaeobabDen  am  31.  Dezember  1889 
804,5  esgliscbe  Heilen  (888  km). 

Das  aaf  den  Ban  Terweodete  Anlagekapttal  beziffert  aich  anf 
1549848  9, 

Daneben  besitzt  die  Kolonie  Tasmanien  noeb  zwei  im  Privateigen- 
tfanm  befindJiche  Limen,  nSmlieh  die  122  engl.  Heilen  (197  km)  lange 

 ^   * 

I)  Ta^iuanitLQ  GoYernmeut  Kaiiwajs,  report  bj  General  Masager.  1890. 
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Tasmanian  Main  Line  Railway  (Lannceston — Hobart),*)  aowie  die  48  engl. 
Heilen  (77  km)  lange  Emu  Bay  and  Mount  Bisclioffbahii. 

Hieinacb  betrfigt  das  tasmaniscbe  EiseDbabnnetz  Ende  1889  an 
Staats-  und  Privatbabnen  znsammen  374,6  engL  Meilen  (60B  km). 

In  Nachstehendem  sind  die  flanptbetriebaergebnisse  der  tas- 
mantachen  Staatsbabnen  far  die  Jabre  1888  nnd  1889  flbersichtlich 
zneammengestellt. 


Am  81.  Dezember 


Staatsbah  neii: 

1  ld86 

1889 

Bttnebsl^Dge  am  Jahre^^chluTs  .   .  . 

Meilen 

J"  

204'/, 

.         im  Jabresdurchschuitt  . 

1  152,79 

176,04 

AnlaffekaDital  flberbaupt  

fttr  1  engl.  Heile  .  .  . 

1166269 
7396 

1649848 
7578 

9 

69890 

76926 

davou  im  Personenverkehr  (ohue 

29  388 

34057 

1» 

57299 

57831 

2591 

18094 

Verbftltnifs  der  Ausgaben  znr  Binoabme 

95,67 

76.16 

VerzinsuD^  des  Aniagekapitals  .   .  . 

0,22 

1,16 

Anz. 

282436 

316498 

Dnrcbachnittlicbe  Fahrt  einer  Peraon  . 

engl. 
Meflen 

20,49 

22,ss 

„           Ertrag  fur  1  Person 

d 

24,97 

25,89 

w           i>     1  « 

'  1,21 

1,15 

G&terverkehr  (Tonnenzahl)    .  ,  .  t(engl.) 

84060 

110949 

Dnrebsehnittl.  Fahrt  einer  Gfltertonne 

Meflen 

33,91 

32^1 

„          Ertrag  fiir  1  t  (engl.)  . 

d 

53,29 

56,fl0 

„          1  „  u.  Meile 

"  1 

1^ 

1,77 

*)  Dieie  Privntbahn  let  Tor  Knnem  in  Stnatebetitn  ttbeigegaitgen,  DuUen 

darch  Oesetz  vom  8.  Aug:iiit  1890  dem  Ooavemenr  der  Kolonie  Tasmanien  die  Er- 
m&chtiguu;,'  ert1iei!t  woiden  war,  dieaelbe  mm  Preiae  too  1106 MO  Si  fttr  die  Be- 
giemng  su  erwerben. 


■ 
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Am  31.  Dezember 


188B 

1889 

Mdleii 

1     000  515 

DorchschnittJ.  fur  1  BetrieUmeile  .  . 

1 

2818 

2^7 

Lokomotivmeilen  .... 

409806 

477  260 

Rinnahme  Mr  1  ZogmeOe  

40,6 

45,«« 

,f       V,  1  DetneDsmeile   .  .  . 

9 

891,97 

481,s» 

Betriebmnfigaben  fllr  1  Zugmeile   .  . 

d 

38,9 

84,!> 

ft           ,f  I  BetriebsmeUe  . 

St 

375,0 

328,5 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Stuck 

25 

Personen-  u.  Giiterwagen  zusammeii 

>» 

566  i 

569«) 

Btizuglich  der  beiden  Privatbahneii  Tasmanieos  ergaben  sicb  ffir  das 

Jahr  1888  nacbstehende  statistiscbe  Zahleii: 


1888 


T  i  11  l  utian  Emu  Bay  aiid 
Maai  Line    Hoant  Biscboff 


Bctriebdiknge  

122 

1 

48 

1188000 

163209 

BobeinDahme  

76094 

17  487 

Betriebsaaggabe  

!     71  mi 

!        4  128 

10913 

ReiBertrag  

6  574 

VerzinsniiEr  des  Anlagekapitals  .  . 

j  0,.5 

4,99 

Belordertt'  Personen  

.  Anz. 

j      379  776 

7  691 

Gutertonneii  (ohne  Vieh) 

t  (engl.) 

72  528 

4601 

Viehtrauaport  (WagenJadimgen)  .  . 

1270 

eng;!. 
'  Meilen  j 

390226 

88294 

Aof  1  Zugmeile  (engl.)  kommeu : 

• 

46,B0 

126,85 

44,2t; 

78,66 

Keinertrag  

2,M  ' 

47,69 

Betriebsmittel: 

LokoiDoti?eo  

.  suck 

14  - 

8 

Wag«D  

287 

22 

^)  Savon  59  Peraonenwagen,  480  QtLterwagen,  5  Breinswagen  a.  36  sonitige  Wag«n. 
Nach  aoderer  Angabe  401  143. 

9* 


4. 
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9.  Kolonte  Nenaeelaiid.*) 


Der  vorliegeude  amtliche  Eisenbahnbericht  fur  dius  Jahi  18iJU,910 
fiber  den  Betrieb  des  neiiseelandischcn  Bahnnetzes  ergiebt  nachstehende 
statistische  Zablen  fiir  das  Bet  riebsjahr  (vom  1.  April  1890  bis  31.  Maiv,  1891). 


Betrieb8lilDg6(amJ8hr688CblarB)8i  Hftrz  miles 

(km) 

Verwendetes  Bankapita)*)  9 

Gesammteiiiiiahme  „ 

Ausgabe  ^ 

Uebprsohul's  , 

Yerzinsung  des  Aoiagekapitals  .  .  . 

Verhatnifs  von  ^^'f^^'^  

Bef<>rderte  Fcrsonen  Anz. 

„      Giiter  tons 

Geleistete  ZugmeUen  miles 

Einnahme  aus  Personenverkehr  ^  ,  .  St 
^        „  GUterverkelir 

Aiif  die  Zugmeile  (engl.)  kommen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  „ 

BetriebsDiittol: 

Lokomutiven  StUck 

Personenwagen  « 

Guterwnr^cn  « 

Auf  die  Betriebsmeile  (eogl.)  entfalleo: 

an  Einnahme  ^ 

„  Ansgabe  „ 


168B/B0 


1809 
(B911) 

13899966 
1096  669 
682  787 
412  782 
B,o 

68,89 

3  370  4B9 
2073965 
2868208 
4064^ 
689124 

91,60 

67,13 

i 

272  i 

6a3 

8161 

eo9Vtl 

I 

380 


1890/91 
1842 

14278686 

1 121  701 
70 )  70o 
4209i)8 

a,o 

62,47 

3433  629 
2066010 
2894776 
392  G80 
729111 

93,00 
58,09 

270 
601 
8181 

614V» 
884 


'  1  New  Zeahiud  1H91.  Annual  Report  on  the  Working  of  Kaihvays  by  the  New 
Zealand  iiaiiway  Cuiumissioiiers.  Wellington  1891.  (Mit  UebersichUkarte  und 
g^apbisdiw  Sklsse). 

Far  dlt  Betritbastimken.  Etnachl.  der  Koataa  Ar  die  Bavatreekea  betiffint 
aicb  der  Bananfmd  lUr  1890/91  auf  l6iM4ffiB  St. 

*)  AQfaardeai  aind  an  ZaitkaHen  anagegebea  Air  13881  StOek  (18  SU 

in  1889/90). 
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II 

T(m  den  befi^rderten  Gfttern  kamen:  | 

aof  Kohlen  (miuerals)  tons 

„  Getreide   .    „  I', 

,  Frachtgnter  (general  merchandise)  „ 

.  Bauholz  (timber)  ^  ' 

r,  Brennholz  (firewood)    .  .  .  .    »  | 

.  WoUe  « 

,  Vioh  (Rinder.  Schafe,  Schweine)  Stflck  ! 

Obwohl  im  Berichtsjahre  der  PdrsoneDverkehr  zugenommeu  bat,  ist 
die  £iiioabme  darans  zarflckgegangen,  in  Folge  der  Ermftfeignng  der  Fahr- 
preise.  Bbenso  warden  far  eine  grofee  Anzahl  6fiter»  namentlich  far  ein- 
bdmische  Bronnkoble  und  Brennholz,  die  Tarife  herabgesetzt. 

Wie  in  fsait  alien  anetralisehen  Kolonien,  sind  aucli  in  Neuseeland 
firhebangen  angestellt  fiber  die  Zweekniftfaigkeit  der  Einfllhmng  des  so- 
genanntan  Zonentarlfs,  jcdocb  ist  mit  Rfleksieht  anf  die  donne  BevOlkerung 
der  Kolonie  nnd  die  eehr  hoben  Lobne  von  dessen  EinfOhnuig  abgesehen, 
m  die  ISMttbahneinkOnfte  nicht  zu  echmftlem.  Denn  in  1891  kommen 
bei  1842  miles  Bahn  nnd  €83000  Einwobner,  anf  die  mile  Bahn  nor 
338  EOpfe;  in  1881  kamen  bei  1377  miles  Bahn  und  500000  Einwobner 
auf  die  mile  Bahn  gegen  391  Personen. 

Einen  TJeberhlirk  iiber  di"  iMitwickluiit;  (b's  Bahntift/i's  tier  Kolcuie 
bietet  die  uacht^teheude  YergJeichimg  der  Jahru  Ib7iv8l)  bi:^  16^0/91. 


liage 

1 

\  Ein- 
nshnie 

Ansgabe 

1        •  Gttter- 

ii«ipCt>kehrl 

haupt  '1 

Qepack, 
Pferde, 
Hnnde 

vMkdir  ,  ^^^^^  I 

z«it- 

karten 

miles 

ton« 

Stflck 

Stttck  ,  Anz. 

Stttck 

mm 

lira 

mm 

1 

600010 

1 

1 1106 106 

180881 

286  900 1 2  967  060 

5077 

1618 

1047419 

600840 

66,91 

11888767 

349428 

86R  662*  8  862  268 

10717 

1758 

ti87 'm 

69,09 

'  1  735  762 

399109 

940^)9  3  451850 

11518 

mm 

1809 

1  1086670 

mm 

68,u 

2078966.  406888  .1068675,8876469 

1                                     1  . 

12811 

18ffi 

11S1701 

700706 

6S,<r 

.2066011 

418074 

!  1848  864  8  483689 

18881 
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797117  j  82H07U 

498199  I  b2Him 

399268  f  386019 

172  814  i      163  077 
77464  73650 
91 214         87  701 
106857&  1348364 
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Ueberfticht  dei*  UaoptbetriebsergebnisBe  tier  aut^traliachen  SUate- 


Gegen»(;aiid 

NeneildwaleB 

Victoria 

1 

,  Qaaenaland 

aae.  1881 

80-6.1890 

30.  6-  1891 

r  lacnennihait  _Jiuilc.- 

S(M)  175 

87  884 

1146400 

1 187279 

mm 

9168 

9470 

9186 

8piirw6it«  der  Bdinen  .  .  ^J^,*!  J? 

I*  8V/ 

6'  8" 

8'  «• 

Baukosteu  '  AnlacekaDital): 

1 

1 

Till      ati 7^11 

m  7(i.s  fii7 

1 

'i  '-44  in  i  1  ril 

11/  iv lull 

lur  uits  x>iiii  mil  t*  1 1  c  1  e 1 1^1./   .    .  If 

1  4  Q17 

Bevfllkeimig  mr  l  Baimmeile  (engl.) 

Zahl 

WW 

Bauk 0 8 ten  f Ur  dBU  Xonf  d6r  Bevdi- 

27.  14.  It 

30.  4.  ri 

36.  2.  II 

tieleistete  Zngineilan  .  .  .  miles 

»410421 

11  778  152 

8  770  977 

9974481 

3 181 866 

906704 

EinMliiiie  fttr  1  ZngmeiU  (engl.)  d') 

1 

68,M 

57,91 

1881 871 

1 

9188 188 

645607 

dMgl.  far  1  Zngmeue  (engl) .  d 

6fii9e 

1 

4S,M 

A\i» 

yersintnag  des  Anlngekapitels  ,% 

8t14 

IrW 

VernaltDils  von  r..     ,   -    .   .   .  ^ 
hinnanme 

61,^7 

68|0S 

1                 m  A* 

'  71,0-^ 

Binnabme  tllr  den  Kopf  der  BevOl- 

2.  11.  11 

1 

2.  15.  1 

9.  6.  9 

Annhl  dtr  beArderten  Pereonen 

18087780 

i 

7I0(89M 

9780860 

Oewieht  der  beArderten  (jfHter  ^ 

8808849 

1 

1 

4 

4170486 

860978 

Betriebsmittel: 

489 

• 

430 

I  989 

PersonenwagMi  ....  „ 

1098 

1 

961 

807 

Gflter*  und  aonstige  Wagen 

*)  9940 

1 

7494 

8688 

■)  lu  der  vorjfthrigen  Uebersicbt  (Arcbiv  1891     128)  steht  an  dieser  Stelle 
Nenere  Angabe. 

Davon  31  800  515      auf  die  Betriebsstrcoken. 

Ohne  die  Palmerston— Pine  Creeklinie  (146  miles). 
^)  Aufserdein  tiocti  170  miles  PriTatbnhnen. 
^)  Nach  anderer  Angabe  3,o. 
^  Einscbl.  Karteninbaber  1 1 271 212). 

Minenla  and  general  merebaadise. 
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ei^ubahnen  and  der  Eisenbahnen  von  Urorsbritanaien  uud  irlaiid.^) 


SOdMwtnlien    WeitaastraUea  i  Taraitiiieii 


3a  6. 1690 


SI.  IB.  im 


31. 12. 1889 


Neueeland 

81. 3. 1891 


I  Ororsbritannieii 
und  Irland 

81. 12. 1889 


9U.^  425 
328000 

n  leio 

10802472 
6388 

904 

31.  a  2 

3904  S64 
1043878 


88^49 

bO^ 

S.8.  6 

4fi06tt4 

IS8995& 

902 

300 
5160 


822942 
4377 


888000 
40488 

48000 
Sits 

118.6 


160513 
48178 

SS 
81 
S81 


154^^848 
7578 


104  235 
098000 
1648 
«•  6" 

14278  686 
7  758 

888 


121 115 
88185000 
10048 

4'  8Vj" 

876  166 
48  966 

1018 


88.  18.  5 

22.  19.  10 

897854 

2894776 

806116058 

75885 

1191701 

77085017 

98^ 

60^ 

57881 

700708 

40004116 

84,9 

58/M» 

81>7» 

1,16 

•)  2,J»:, 

4,« 

76,i« 

62,4: 

4 

52,o& 

1.  16.  0 

9.  a  6 

816486 

8488680 

776454885 

110  949 

8086010 

'  *) 

297506497 

25 

270 

1 

16  924 

51) 

501 

1 

36  137 

510 

8181 

531096 

dai  nmiclitiffe  Zeichen  Sg,  statt  d. 

Die  Ueb«nieht  tst  dem  amtlidieii  Bericbte  fUr  Qaeensland  (1800  91)  ent- 


ikDtBiuen. 
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Die  fiisMibahneii  in  Bosiien  nod  HenegOTina  baben  am 
1.  Angost  1891  dorch  die  BetriebaorOffiiuQg  der  fiahnstFecke  Sanuevo— 
Konjica  emen  wichtigen  Zawachs  erhalten.  Es  ist  damit  dia  BahnveF- 
binduDg  von  Sarajevo  mit  Hostar  and  mit  Metkowtc  nnd  dem  Heere  ber^ 
geaiellt,  nnd  die  Bntfenmng  der  bosnuehen  Hanptatadt  vom  adiiatifleliai 
Meere  bis  anf  eine  Tagefiihrt  verkflnt  worden.  Die  Geeammtiiflage  der 
bosniacb-berzegOTiniecben  Staatsbabn  von  Sanyevo  nacb  Metkowic  betrftgt 
177^  km;  die  Streeke  von  Hetkowie  nacb  Hostar,  43  km,  wurde  bereite 
1886,  die  von  Hostar  naeb  Ostrozae,  66  km,  im  Jabre  1888  nnd  die  von 
dort  naeb  Konjica,  13  km,  1889  erOffnet.  Die  Strecke  Eoi^iea^-Sarap 
jevo  ist  65,6  km  laug.  Von  Hetkowie  bis  Konjica  verfolgt  die  Babn 
das  Narentatbal.  Brforderte  scbon  der  Babnban  von  Hetkowie  nacb 
Hostar  erheblicbe  und  kostspielige  Ufsrsebntzbanten  sowie  mehrere  grOlsere 
Briicken  nnd  der  Weiterban  nacb  Ostrozac  bedentende  Felssprengungen 
nnd  eine  grofse  Anzahl  von  Brficken  versebiedener  Lfinge  bis  zn  75  m 
Spannweite,  SO  bot  die  letzte  Strecke  von  Konjica  bis  Sarajevo  nnd  be- 
sonders  der  Theil  von  Konjica  bis  Pazaric,  31  km,  weit  grOisere  techniscbe 
Schwieiigkeiten.  Das  Gelftnde  ist  dnrcbweg  nneben  nnd  zerklfiftet  nnd 
steigt  bis  znr  SeehObe  von  1 012  m  anf  dem  Sattel  des  Ivaaberges.  £s 
waren  anfserordentliehe  Erdaibdten  an  Abtragungen  nnd  Aniscbftttnngen 
sowie  Bracken-  nnd  Viadnktbanten  eiforderlicb,  der  Ivan  wnrde  in  der 
Emhe  von  877  m  nnd  in  einer  L^lnge  von  648  m  dnrcJibobrt,  sedis  andere 
Tnnnels  sind  znsammen  833  m  lang.  Leider  macbt  sich  die  geringe  HObe 
der  Tnnnels,  4^  m  bei  einer  Breite  von  bOcbstens  4  m,  nnangeoebm  flkbl- 
bar,  da  beim  Heranffobren  der  Steigangen  in  den  Tnnnels  eine  Henge  von 
Pbospbor,  Scbwefel  und  Arsenik  haltendem  Dampf  sicb  ansammelt,  die 
das  Zngpersonal  nOlbigt,  sich  dnrcb  Vorbinden  essiggetrSakter  Scbwftmme 
zn  schntzen.  Die  im  Lande  erzengten  Koblen  haben  sicb  fnr  den  Eisen- 
babngebranch  nngeeignet  erwiesen. 

Das  nuehfolgeiide  Verzeichnifs  weist  die  eiuzelneu  Bahneu  naeb  System, 
Spurweite,  L&nge  und  HObenlage  nacb: 
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Omarska 
Savebrttcke 

Sarajevo 

Station  Rasteljica 
Ivantunnel 

Cevljanovic 
Pribinic 

1 

Station  Zenira 

Strafanstalt 

SUtion  Prijedor 
Stedtbahnliof  Saraj. 

Preici 

8      as       9.    9.       1  f|SSS§|SSg^^ 

||-=^ 

i  « 

a.|  ~  = 

OQ  > 

-                               B      ^  1 

*                1  i 

»                                            ^  in 

li 

s 

0 

c 
c 

as 

Verbindungsbabn  Ton  slavon.  nacb 
Bosnabahn  (Brood-Sarajevo)  .    .  . 

Bosnisch-herzegov.  Staatsbahn  .  ■ 

Vogosca-Cevljanovic  (Montanbahn) 

Usorathalbahn  (Eigenth.  der  Firma 
Morpurgo  &  Parente)  .... 

Schleppbahn  Kohlenwerk  Krka . 

„         Spiritasfabrik  Tuzla 
Ringofen  Tuzla 
Kohlenwerk  Zenica 

^         Papierfabrik  Zenica 

^         Strafanstalt  Zenica 
Kladanj-Dolnji  Tuzla 

„         Prijedor-Sana   .  . 

Schleppbahn  Vares  Przici  .... 

1 
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lliervou  wt  rdt'ii  betriebeii  iiiit  Maschinen  No.  1 — 13  einschl.  682,869  km 
„         „  «        «  Pferden      „  14—17      ,       40m  n 

S&mmtiiche  Bulmeii  /iksammeu  723,467  km 

105j)87  km  besitzeo  eioe  Spurweite  vod  1  r  t  m 

U,7tX)  ^  ^  „  ^  „  U,Sti5  „ 

613,140  „  „  ^  ^  „  0,7G0  „ 

1,240  «  »  „  «  n  0,7flO  „ 

3,300  „  „  «  ,  „  0,5fiO  „ 

Wfthrend  bei  Uebernahme  der  VerwaJtnng  von  Bosnien  and  der  Herze^ 
govina  darch  Oeaterreieh-Ungarn  in  diesen  Lftndern  uborbaopt  Eisen- 
bahoen  nicht  bestanden  —  die  einzige  Bahn  Doberlin  -  Banjaluka  war  von 
der  tflrlcisclien  Regierang  verlaasen  und  alsdann  ver&Uen  and  ist  erst  im 
Winter  1878/79  wieder  hergesteltt  worden  — ,  sind  am  1.  Aagnst  1891 
728  Icm  Eisenbabnen  in  Betrieb  gewesen. 

Eine  Eisenbalin  anf  der  Inset  Snmatra  \ou  i\idang  an  der 
Westkuste  nach  den  sog,  Ombilienkohlt'iifelderu  ini  Inuern  der  Insel  ist 
im  Bail  iiiid  davoii  die  ctwa  160  km  laiiu^e  Strecke  von  I*ailaner  Ids  Padiiiig 
— I'uudjaug  am  1.  Juli  1891  dem  Betriebe  iibergeben.  Eine  Weiterfnhrang 
dieser  Bahn  bis  zur  Ostkuste  Sumatras  nach  einem  Hafen  an  der  Mal  ikka- 
strafse  imtnliei^t  der  Untersuehung.  «^ine  .solcho  Bahn  wQrde  deji  l»i^her 
iKxli  ijaiizlic'h  unurtbrschten  und  Ix'iiiaht*  nnbckanutt'ii  Tbeil  Sumatras 
durehziehen.  Sie  wfire  aber  von  bcsunderer  VVichtigkeit  fur  den  weiteren 
Vertrieb  der  Onibilienkohli  n.  weleiie  dann  mit  den  aus  England  und 
Austraiion  eingefiiluten  Kuiilen  in  Singapore  und  in  Penang  erfolgreich  in 
Wcttbcwerb  trott  n  konnten. 

Veraindeniiig  der  Wagcnl^luBen  anf  den  oiglischen  Eisen- 

balineti.  Elnem  Aufsatsse  in  der  englischen  Zeitachrift:  The  Riulway 
News  vom  17.  Oktober  v.  J.  entnehmen  wir,  dafe  die  Verwaltnngen  der 
Great  Northern,  der  North  British  and  der  North  Eastern  Eiseobahn  mit 
der  Absicht  amgeben,  die  2weite  Wagenldasse  ganz  za  beseitigen,  and 
in  Zukunft  alle  Ziige  nur  mit  der  1.  and  in.  Elasse  zu  fahren.  Hit  dieser 
Mafisnahme  ist  bekanntlich  die  Midlandbahn  schon  vor  einigen  Jahren 
vorgegangen.  Die  gedachte  Zeitachrift  wirft  bei  diesem  Anlals  einen 
kiuzen  Riickblick  auf  die  Entwicklang  des  Verkehrs  der  verschiedenen 
Wagenklassen  in  England,  im  Jahre  1845  warden  aaf  den  englischen 
Eisenbahnen  ungef&hr  33  Blillionen  Personen  gefshren,  von  welehen  16  pGt. 
die  erste,  43  pCt.  die  zweite  and  41  pCt  die  dritte  Klasse  benntzten.  Die 
Weltausstellang  des  Jahres  1861  gab  den  erstea  Anstofs  zar  weiteren 
Ausbildung  des  Verkehrs  der  dritten  Elasse,  in  welcher  im 'Jahre  18&2 
schon  58  pCt  der  Reisenden  fahren,  wfthrend  der  Prozentsatz  der  zweiten 
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KJa.<st»  auf  36  pCt.,  der  der  ersteii  aut  12  ])Ct  tcesuiiken  war.  S»^itdeni 
i?5t  der  Verkehr  uiifl  sind  die  Einiiahiuen  tier  dritten  Klassf^  andaiicriid 
uiitl  regelm^sig  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegen,  die  der  beidcii  liohereti 
Klassen  andanernd  gefallen.  Die  nachstehende  Tabelle  veranschaulicht 
diese  Thatsache  fur  die  Jabre  1879  bis  189^).  Ks  ergiebt  sieh  damns, 
dafs  auch  die  Einiiahmen  fur  die  Meile  bis  zum  Jabre  1888  in  der  ersten 
Klasse  audauemd  gefallen  sind,  wahrend  sie  sich  in  den  Jahren  1889  und 
1890  wieder  etwa.>  ?ehoben  baben.  Die  Einnahmen  der  zweiten  Klasso 
gehen  aach  in  den  beiden  letzten  Jahren  uoch  herunter,  w&hrend  die  der 
dritten  Klasse  tod  Jahr  zn  Jahr  steigen.  Bemerkenswerth  ist  auch  die 
aadaaernde  Steigeraog  des  Verkebrs  and  der  Einnahmen  der  Zeitkarten. 


I.  K I  as 8  6 


Jahi 


Prozetitsatae 
(msgesammt) 
von 


AnzaM 

der 

Pei- 
lonaal 


Ein- 
aaitme 


Ein- 
nahme 
flirdie 

engl. 
Meile 


n.  Klaise 


Prozentsatze 
(iDHgesammt) 
von 


.\Ti7-ahl 
der   '  J^in- 
Per-  uahme 

sonen  '■ 

 t  


86 

m.  KUiie 

Zeitkftrtea 

Ein- 

fllr  di« 
engl. 

Meile 

Prozentsfttzp 
Uusgesanimt) 
von 

r 

Anzalil 

(lor  Kin- 
i'er-  1  ualiiiie 

Ein- 
nalune 
fOr  die 

engl. 
Heile 

Present 

der 

Ein- 
naline 

F  i  Ti  - 
luiliiue 
fUr  die 

esgl. 

Meile 

sr 

sonen 

St 

9 

196 

81, » 

61»« 

784 

6,0 

77 

197 

82,8 

6S,« 

827 

6,1 

HI 

190 

83,i 

63,7 

84G 

6,1 

84 

m 

H-1.3 

66,1 

bBH 

6,4 

87 

66,a 

913 

6,«J 

91 

It;.') 

t)7,'* 

033 

6,H 

93 

153 

8t>,ti 

7,> 

96 

146 

87,2 

G9,6 

935 

7,3 

98 

148 

86,> 

70,0 

934 

7,(1 

101 

186 

87|4 

70,6 

948 

l' 

104 

186 

89,0 

70,9 

992 

110 

188 

88,6 

72.t 

1068 

7,9 

116 

FI8S1 

■i6ee 
m 

MM 
»7 
1866 

m 

1SB0 


7^ 

6,4 
6.1 

5,7 

4,9 
4,« 
4,« 

4,3 

4,» 
8,> 
8,» 


16^ 

16,« 

16,8 

11,» 

14,3 

13,i 

12,6 

12,3 
11.8 

10,9 


990 

'220 
209 
203 
196 
186 
169 
164 
167 
168 
160 
ISO 


11,1 

10,4 

10,0 

9,7 

9,0 
8,« 
8.4 
8,« 
8,> 
8,1 
7,» 


17,» 

14,9 
14,3 
13,6 
12,9 

12,0 
ll,.s 

10,9 

10.« 
lO^t 

9,0 


Die  Zeitschrift  bemerkt  femer  mit  Becht,  dab  es  oicht  richtig  sein 
viirde,  -wenn  etwa  alle  Bahnen  gleicbzeitig  mit  Abschaffaog  der  zweiten 
Wagenklaase  vorgingen.  Ber  Verkehr  der  einzelnen  Bahnen  und  die  Ver- 
theihiDg  der  Reisenden  anf  die  einzebien  Klassen  ist  bei  den  Tersehiedenen 
Bahnen  ein  aebr  weehselnder.  In  der  folgenden  Tabelle  ist  der  Verlcehr 
Qod  die  Etnnahmen  aos  den  3  Wagenklassen  im  1.  Halbjahr  1891  auf 
naigtB  der  gr^fseren  Bahnen  Englands  znr  Erlftntening  dieser  Thatsache 
nuammengestellt. 
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JSIB6llMllllgfvH6IlBCllMl 

I.    K  1  a  8  8  e 
Procentsats 

II.   K  1  a  8  8  e 
PrOBMltMtl 

lii.  K  I  a  8  s  e 
Prosentsati 

der  Roi- 

der  Ein* 

der  Bei- 

der  Bin- 

derBei-| 

der  Bin* 

senden 

nahme 

senden 

nahme 

senden  ' 

nahme 

London  <S;  South -Western 

Hi 

1  9  M 

8outh-Eu8terii  

U  \T 

0,Ji 

1  Q  nil 

Q  4n 

1  /  |W 

London,  Binn.  4t  8«  CoMt 

1 A  i  'i 

London,  Chatam  and  DoT«r 

9,1* 

'       QO  in 
1  »,«) 

lv/|99 

00,94 

0Oj<0 

8." 

,  8,16 

7,« 

90,u 

QrolU  Northern    ,  .  .  . 

8," 

1  18,41 

5,M 

98,41 

80^T» 

9,M 

8^ 

8B|«» 

78,n 

LaBQuliire  itnd  YorlwluTe 

8,M 

98,7« 

9(Ms 

lionaon  «  noTtn- westem 

8^ 

9,o« 

8t,tt 

76^7 

M&nch.  -ChefBield-Lincoins. 

1,8.'. 

1,» 

96,8& 

3,60 

96,40 

87,€i 

1,% 

7,<3 

!,«>« 

96,40 

7,M 

5,88 

1 

d6,» 

Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbalinen.  A  as  den  amt- 
Ucben  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahu-Amtes  fur  die  Monate  JuU, 
August  und  September  1891  entnehmen  wir  Folgendes  uber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspatangcn  und  Betriebsoniftlte  anf  den  deutschen  (aas- 
sehliefolich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergebnisse. 


1 

Liage 

Einnaluiie  ini  Monatj 
in  Mark 

,  .    ^          fiir  das 
im  Qansen ,  , 

1               1  "m 

£innahme  vom  Begins 
des  Etatsjahres 

vom  I.April  voml.JanQ«ur 
1891  ab          1891  ab 

I. 

Jnii  1891  .  . 

86789,06 

j  1 

1  109689779  9984 

1  840899740 

109  400066 

gegen  1690 

H-  568,tfH  8088168  +  99 

i+  14970740 

+  88889H 

ii. 

36  778,S8 

110  871030     3  016 

433  686008 

128  428  258 

gegen 

1800 

+  481,47 

-f  5239164  -f  99 

+  18784804 

+  4915816 

UI. 

bepteiuber  1B91 

llU'J-i'iS!)')     3  01-^ 

5^6892  983 

14644884»> 

gegeu 

1890 

i+  65»,TO  1+  6  956  930  +  120 

+  23562546 

+  4796205! 

Digitized  by  Google 


Kleisere  Mittbeiliwgttii. 


141 


b)  Zugversp&tuugen. 


1  ^ 

.1  BetriftbiUage 
km 


In  den  fahiplaiimliriigett 

Schnell-  j  Personeo*  sftiinscbteu 
Ztlfeii  wafden  swttekgelegt  Zngkm 


Juli  1891    .  . 

August  1891  . 
September  1891 


36  236,iG 
36  293,74 
36  293,74 


•2  719276 
2  722  574 
2  630  761 


1020307U 
10276069 
9909673 


2  5r)0  512 
2  664 177 
2  606  318 


Versp&tuugtiu  der  fabrplauuiyBiKen 
Periott«iuiflge  in 

Juli        I  Augmt  mi  ^eptbr.  1891 


Im  Ganzen  

DftToa  dnreh  Abwirten  yewpitetar  Amflhllliie 

Alio  dorch  eigen«8  TmeliiildMi  


1645 


5338 
8M8 


6870 
2401 


2m 


8088 


S468 


c)  Betriebsanf£Llle, 


Fiiii  t  iHle  Zuirr  Beim  "Rangiren 


Zahl  der  getiidteten  nnd  verletzteu  Peraoneo 


A)  Jnli  ISUI.  ' 
Kntgleisuiigen   11  j   19 

stdOse  ....    1    11 


Sa.    12  Sa.  30 

Soostige ...  222 

b)  August  IWL  | 

Entgleisungen     6  ^   19 

ZDsammen- 


stdise  .  .  . 


15 


Sa.  11 
...  201 

e)  Seiitoiiber  im. 

EotgleisiiiigeD  6 
Zttsanunen- 
std/se  ....  2 


Sa.  34 


20 


Sa.  8 
.  .  200 


Sa.  42 


get^idtet  verletBt 

lleiseiide                            2  4 

Bahnbeamte  u.  ArlM-iter  .    IH  179 

Po8t-,Steuer-u.s.w.ijeamte   —  1 

Fremde  ■  ■  ■   14  12 

Sa.  34  196 

So 

Heisende                              2  11 

Bahubeamtc  u.  Aiheiter  .    33  190 

Post-,SteuL'r-ii.s.w.Beamte   —  1 

Freuide                           15  11 


Sa.   60  213 
263 

Reisende   4  22 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  27  124 
Post-,Steiier-iL8.w.Beamte    1  1 


Fremde   10 


20 


6a.  42 


237 


279 


i 


Digitized  by  Google 


142 


Kldnwe  Mittlieiliiiigttn. 


Betriebserisfebnisse  der  ntssteohen  Eisenbahnen  vom  I.  Janumr 

bis  30.  JuDi  1890  und  1891.') 


Q  ege  B  stand 


Staats-      ]  Privat- 
Eieenbalineii 


1'  1 


1  S'H  ( 


1  -ni 


Zusauimen 

1890  1891 


BetriebBi&iig;e: 
l.jQli  .  .  .  Went 

BeffirderteReiseiide: 
Ziyilpersoneu  .  .  Anz. 

BefSrderte  GUter: 
Fnwhtgat  Tausend  Pud 

it) 

Betriebseinnabmeu: 
im  Qaaten ....  Bbl. 
tto  1  Went  Bahn- 
Itoge  „ 


9878  I 

i 


9977 


3  {^63672  .   3  799  911 


888164 


897694 


(6in0088}|  (ft  614328) 


82686988  ■  86899466 


8898 


8609 


16876 


17880 


I 

98664 


97  SK 


15338  769.  15144700 


1110806 

(19 169  012) 


1994886 
^90066496) 


91840O4OI  94916199 


6419 


19187  441      IB  944  61] 

1668460  lfl890n 
(96446676)J  C959696U 

ay 

198976978  '  1B08Q688I 


6485 


4669 


4781 


Bezuglich  der  fin nl Audi »clien  Eisenbahnen  (1759  Werst)  uud  der  unter 
Militiirverw-altung  stelienden  transkaspischen  fiisenbahn  (1343  Werst) 
liegen  Mittheilangen  fiber  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 

Die  Gesammtlftnge  der  msnschen  Btsenbabnen  (euucUieMch  der 
finnlfiiidiecheD  nnd  tranBkaspischen)  stellte  dch  hiemach  am  1.  Jnli  1891 
anf  30  469  Werst  (32  600  km)  gegen  S9  606  Werst*)  (81 692  km)  im  Voryahre. 

Von  den  oben  angegebenen,  im  ersten  H:ill))ahr<'  1890  und  18^U  auf 
den  ELseiiljaliiien  dcs  europaisehen  Rufsland.s  (niit  Ausuahiiie  Fiiialands) 
bef5rderten  Fiachtguteni  wurden  den  russi-icheu  Bahnen  von  auswartigen 
Bahneu  und  aut  deni  Seewege  im  direkten  Verkehr  zugefiilirt: 


')  Die  Aiigaben  sind  einer  voiu  rassiscben  Ministeiium  der  Verkebraanstalten 
ver5ffeutlichteu  Naehweisang  entnommen.  Die  gleicheu  Angaben  fUr  1889  and  1890 
befinden  sifh  im  Arcliiv  1891  S.  160. 

Jlit  Rilcksicht  auf  die  Schwankungen  dcs  Hubclkurses  ist  von  der  ITmreLhnung 
iu  Markwalirung  Abstand  genommeu.  Fttr  die  Uinrechnnng  dea  tiewichts  gilt  1  Pad 
=  16,»<  kg,  1  Werst  =1,067  km. 

'i  Die  Abweicliuugeu  gegett  die  friihereii  Aiigabeu  beiuheu  wabrscbeinlicb  aof 
aenaren  FeststellnngeiL 
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£8  smd  beidrdert: 

Ueber  deu  Seehafeo  and  den  ueuen  Uafen  iu 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolai- 
balm}   

Rcviil  I  1 

Baltischhaf.,,  |  •  | 

Riga  (Riga-Dunaburger  EiseDbahn)  .  .  , 
Libau  (Libau-RomTiyer  Eisenbahn).  .  .  . 
Wirballen    (St.    Petersburg  -  Warschauer 

Eisenbahn)  

Grajewo  (Sudwestbahn)  

Mlawa  (IV^cichselbahn)  

Alexandrowo  (Warschan-Bromberger  fiisen- 

baho)   

SosDOwice  i  I 
Grauiza        )  (Warscliau- Wiener  Eiseub.)  j 

Radziwiloif 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

8ewa8topol(Lo8owo-8ewa8topolerBi8enbahn} 

Poti  I  I 
Pn^Qj  I  (translLaalLasische  Eisenbabu)  .  | 


Erates  Halbjahr 
1890  1891 


(Sudwestbahn) 


Timtend  Pod 
(abgemndete  Zalden) 


I 


2  396 
818 
54 
160 
764 

672 
673 
lOdS  ] 

1746  I 
6667  • 
1431  ' 
186  ■ 
4^ 
1296  ' 
581 
564 


1745 
394 

171 


912 
477 
929 

1719 
6374 
1887 
215 
549 
1393 
630 
447 
1163 
709 


Zusammen  Tauseud  i'ud  |     18312       19  046 
Oder  in  Xonneu  nmd  j   299950  .  311973 
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B  e  oh  tspre  Chung. 
Haflplliditiresetz. 

Erkeuutnifs  des  Keichsgerichts  (VI.  Ziyilsenat)  vom  16.  Februar  1891  in  Saohen  de» 
IMUicmii  Btthnhofiurbfliten  B.  X.  sa  B.^  Beklagten  iin4  BaTiaionikligen  wider  d«B 
kOnigl.  pmfa.  Fiflkw,  vertrabni  dweh  du  EisenbAhiibetriebitmt  B^  Kliger  and 

BeritioBtlieldagteii. 

ItHlMndi^  von  welehem  ab  dat  VorlMgen  dea  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzfia  zur  8t- 
idUtfmg  dMr  Rant*  VcruiHitittM  wigtn  Aufhebnag  tier  IliMleruiii  dar  Raiite  wtrkaaa 

wfrd. 

Haftpflicbt^esetz  v(»in  7.  Juni  1S71  §  7. 
Aas  den  Griinden. 

Unter  Hinweis  anf  verschiedene  frfiliere  ErfcenntiusBe,  iDsbesondere 
das  Brkenntnife  vom  15.  April  18B2  (Archiv  1882  S.  515/16)  and  yom 
25.  November  1886  (Bntech.  XYII  S.2B.  Archiv  1888  S.  102),  in  wdcber 
die  Zeit  der  Klageanstelliing  als  mafsgebender  Zeitpnnkt  ftr  das  VeriangeD 
auf  Anfhebung,  tfmdenmg,  £rbfibimg  oder  Wiedergewftbrong  einer  Rente 
erklftrt  wird,  fObrt  das  Reicbsgericbt  Polgendes  ans: 

1.  Der  Hinweis  des  zweiten  Richters  anf  die  Bestimmangen  des  All- 
gemeinen  Ptenlsiscben  Landrecbts,  naeb  welcben  Reotein,  die  als  Entscbft- 
dignng  der  Verletzten  oder  fiiDterbliebenen  bei  KOrperverletiang  beaekent- 
Ueh  TOdtoDg  festgestelH  sind,  mit  dem  Eiotritke  der  Yerftndeningen  je 
naeb  TJmsttoden  wegMen  oder  redazirt  warden  s(dl«i,  ist  scbon  desbalb 
nicht  dnrcbsehlagend,  weil,  wie  der  zwelte  Biehter  selbst  bervorbebt,  bier 
der  Eintiitt  der  betreflfenden  UmstAnde  dnreh  das  Gesetz  selbst  als  fiDr 
die  Vertadening  des  Anapnicbs  mafisgebend  erklftrt  ist,  wftbrend  dies  ans 
$  7  des  Haftpfiiehtgeeetzes  nieht  ersiektlich  nnd  naeb  Ansiebt  des  Relebs- 
gericbts  ftberbanpt  nicbt  der  Fall  ist  Ein  Rllekseblnls  von  den  Yor- 
sebriften  des  Prenfsiseben  Landrecbts  anf  das  Ha^flicbtgesets  and  dessen 
Anslegnng  ist  aber  nicbt  mafsgebend,  da  das  letztere  Gesetz  ein  fllr  das 
ganze  Reicbsgebiet  geltendes  Spezialgesetz  ist,  das  nicbt  ans  einem  einzel- 
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nen  Laudesrechte  interpret irt  werden  darf  und  ausweislich  der  „allgemeinen 
Motive"  zu  demselben  auch  nicht  auf  den  Grundsatzen  eines  bt  stimmteu 
Laiidesrechtes  beruht,  sondern  den  durch  die  Fortschritte  der  Industrie 
herbeigefuhrten  nenen  Verhaltnissen  dureh  Erweiterung  der  bishcrigeii 
Grundsatzc  iiber  den  Schadensersatz  in  selbstSndiger  Weise  (allenfalla 
mit  einiger  Annahening  an  das  franzosische  Reclit)  gerecht  werden  soUte. 
Uebrigens  ist  schnn  in  dem  Urtheile  des  Rcirhs^orirhts  (V.  Senat)  vom 
28.  Jaiiuar  188u  zunftchj^t  bezuglich  der  §§  115,  119  Theil  I  Tit.  6  des 
AUgeineinen  T>andreclits  dargetban,  dnfs  oin"'  Vcri^lcichung  mit  den  Be- 
stiramungen  des  Hattpflicbtge.«!etzps  niclit  zutritit,  weil  dort  die  VerSn- 
dernngrn  gewissermafspn  als  Kileditruiifz;  des  bisberigen  Erkenntni.sse.s  er- 
schienen,  wahrend  §  7  Ahs.  2  des  Hattptlichtsesetzes  von  einor  Beruok- 
strhti?unic  der  Vciaiulerung  seiner  Grundlugen  ans^nhp,  —  worin  gerade 
eine  gesetzliche  Ein^clirilnkung  der  Gruuds&tze  vod  der  Rechtskraft  der 
Ent«cbeidungen  gefundeii  wprden  miisse, 

2.  Wenn  cs  ferner  aut  h  im  Allgemeineu  richtifr  ist.  dais  (laf  Ilrtiieil 
einen  erhobenen  Ansprnch  in  dem  Umfnnge  feststellt,  weleher  sich  aus 
der  zur  Zeit  des  Urtheils  vitrhandeuen  thatsachlicben  Lagc  ere^icbt.  S(» 
wirkt  (\oeh  diefje  Feststelluiit^  des  Anspnicbs.  wenn  sie  durch  cin  in  Mitte 
lieirt^iidcs  rechtskraftitje.s  Urtlu'il  erfulgt  ist,  regelmiifsic;  audi  Mr  die  Zu- 
kuijft  tVirt:  deuii  (lurch  da.s  I  rtheil  erhiilt  (b'r  AiisprucLi  seine  definitive 
Gestaituug  und  bleibt  soniit  ia  diesera  Umfall^^c  aiitrccht.  so  lange  das  Ui- 
theil  wirkt.  —  Wollte  inau  sieh  aber  luoiDeiitan  auf  (h-n  8tandpunkt  (hs 
zweiten  Richters  stclleii  und  unterstclb'u.  dais  sclbst  ein  vom  Gericlite 
unter  VViirdifjuiip;  aller  Umstandc  uach  freicm  Knnessen  festgesteliter  Au- 
sprueb  auch  ohne  die  Speziaibestiramung  des  §  7  Abs.  2  des  Haftpflieht- 
gesetzes  auf  Grand  verSnderter  Verhaltnisse  dun  h  ein  spateres  Urthcil 
wieder  be^eitigt  oder  be/.iif^Iieh  seines  Umfan^jes  abt^euudert  werden  konntc, 
>"  iniifste  docb  der  Reehtskraft  des  friiliereu  Urtheils  an  sioh  nnd  abge- 
f^eheii  vorlaufig  von  den  Spezialbestimmuugen  des  Haftpflichtgesetzes  zum 
Mindesten  der  Einflafs  beigemessen  werden,  dafs  dasselbe  bis  zu  seiner 
Beseitisrunji  auf  gesetzlichem  Wege,  also  bis  zum  InkrafttreteQ  eines  neuen 
reehtskraft igen  Urtheils  fortwirksam  liliebe. 

3.  Im  Hiublick  auf  die  erfirterten  Wirkunc^en  dor  Rechti^kraft  bedingt 
aber  die  in  den  Eingangs  erwahnten  Urtheilen  des  Ueiclisgerichts  fest- 
gehaltene  Ansrhannng.  dafs  nach  §  7  Abs.  2  des  Haft]>tlicht?esetzes  das 
fruhere  Urtbeil  bis  zur  Erlassung  eines  anderweiten  reditskniftii^cn  Ur- 
theils niebt  vh\v  Aenderung  ausscbliefse.  sondern  nnr  die  Wirk uug  eiaes 
Intenniisttkunis  babe  und  di"  In  i  n  tfi  inlf  P.-n-tci  unter  den  sonstigen  Vor- 
aoMetzangt-n  jener  Geset/.esbteiie  die  Aenderung  des  fnihercn  Urtheils 
schon  Ton  dem  Augeublicke  an  soil  forderu  kdunea,  mit  welchem  sie  durch 
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Ziistelluiig  der  Klage  auf  Aenderung  des  bisherigen  Zustandes  die  For- 
demiig  in  legaler,  den  Gegner  bindender  Weise  gestellt  hat.  —  allerdings 
eine  Einschrankung  der  normaleu  Wiikujigcn  der  Kechtiikraft  des  fiuhereii 
Urtheils.  —  Dam  it  rechtfertigt  sich  aber  auch  die  weitere  Folgerung,  dafs 
bei  Auslegung  dieser  einschrankeiideu  Bestimmuiig  des  §  7  nieht  iiber 
die  hestiinmt  erkennbarc  Absichi  des  Gesetzgebers  hinausgegangeu 
werdt'H  darf. 

1.  01)  (1cm  Abs.  1  des  §  7  uuch  dum  .Kiitwurtc  die  Ahsicht  zu  ftninde 
lag,  die  Kiitschadiijuiifi:  endgultig  zu  regehi.  oder  ob  nacli  de.ssen  Bcstiiii- 
raungen  aueh  aliiu'  Beitugung  den  Abs.  2  in  jedem  Falle  die  Verandciung 
wesentlii'her  Verluiitnisse  eine  Mudiiikation  des  Ansprnchs  uber  die  Keute 
ermOgliclit  liiitte,  kann,  naehdem  der  Abs.  2  dem  Gesetze  tliatsachlich  zu- 
gefiigt  i.st,  uuuntersuebt  bleiben;  denii  selbstverstandlich  kunueu  die  Wir- 
kungen  der  beiduii  Abaatze  des  Gesetzi  spui  u^nipben  dermalen  nur  mehr 
in  ihrem  Zusammenbange  gepruft  werdeii  mid  keinesfalls  ware  die  Wirkung 
des  uispriiuglicben  Abs.  1  ohne  Bt'ituuuug  des  Abs.  2  weitergegaugeu,  als 
derinaleii  die  der  letztereii  Bestimiuung. 


Eisenbahnfrachtrechl 

ErkeuutniTs  des  Reicbsgericbts  (1.  Zivilseuat)  Tom  18.  April  1891  in  Sachen  dw 
F.*OttteTeiseBbaliiige86Uicliftftt  Kligvria  nnd  BevisionskUigeriii,  «id«r  den  kOniglieli 
prenrsiMhen  EiaenbahnfiaknSt  T^rtreten  dureb  dM  KOnis^die  EisenbaliabetriebMuiit 

B.  in  B.,  Bekl«gten  und  RevisiouBbeklagten. 

Vereinbarung  zwischen  rter  Eisenbthi  und  dMI  Msender,  dafs  das  Fraohtgut  in  offenem 

Wagan,  aber  nit  Deoken  versehpn    zu  berdrdern  sel.    Haftung  der  Eiserbalw  fir  Be- 
•obiidioung  des  Guts  in  Folge  Verwendung  unbrauchbarer  Oecken. 

liandelsgesetzbacb  Art.  424  No.  1. 

fiieenbiUinbetriebsreglenieut  §  67  No.  9. 

Thatbestand. 

Die  Klagerin  bat  im  Auftrage  der  Handloog  A.  u.  W.  in  S.,  welche 
fiir  die  Handlung  L.  u.  F.  in  M.  den  Transport  von  99  Ballen  Reis  fibei^ 
nommen  und  diesen  Transport  bis  S.  selbst  besorgt  hatt«,  den  Weiter- 
transport  von  S.  nach  Z.  (in  Oesterreich)  besorgt,  welcher  bis  B.  zu  Wasser 
und  von  dort  bis  Z.  durch  die  Eiseubahn  ausgefuhrt  wurde.  Uier  zeigte 
Bich  bei  Ankunft  der  Ballen,  dais  die  Hehrzahl  durchn&Tst  nnd  der 
fieis  verdorben  war.  Die  auf  die  Schadensersatzklage  von  L.  n.  F.  recht«- 
kr&ftig  verurtlidlte  Handlung  A.  u.  W.  hat  gegen  die  jetzige  Kl^gerin  mit 
Erfolg  Regrefs  genommen,  indem  die  letztere  rechtekrilftig  zur  Zahlnng 
von  1 916,20  Of  nebst  Zinsen  und  Eosten  vernrtheilt  wurde.  Nonmefar  litt 
die  EJfigerin  ihrerseits  gegen  den  Beklagtea  in  HOhe  des  gedachten  Be- 
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trages  iiebi»t  weiteren  Zinsen  und  den  ilir  iin  Vorprd/cssr  ('r\v;icli>irneii 
Kosten  Rejfrefs  genommPTi.  Sie  ist  aber  in  erster  Instanz  mit  ihrer  Klage 
kostenpflichtig'  Rhgewicsen  und  ihre  Berufuiig  ijst  dnn  h  Urtheil  dcs  Ober- 
landesgericlit^  B  vom  22.  Dezeniber  1890  zuruckgewiesen.  Gegeii  dieses 
Urthoil  lial  i\l :  rin  die  Ilevision  eiiigelegt  mit  dem  Antrase.  das  ancre- 
fochteiie  iMkenniniis  aufzuiiel>en  und  den  Beklau;teji  nach  dein  Kla^aiitrago 
za  verartbciien.   Beklagter  hat  Zuruckweisung  Uer  Revision  beantragt. 

Entscheidungsgrfinde. 

i.  E.s  handelt  sich  zunachst  uin  die  Fragt-.  oh  —  wie  dns  nach 
Art.  424  unter  1  Handp|?5£rpset'/hn<^bs  rechtswirkfjani  ijesclielien  konnte  — 
als  zwisoheti  der  Kliigcriii.  welchc  nach  dem  Fraclitbriete  die  Abseiiderin 
des  Rei<jer«  war.  und  der  voni  Beklatrten  vertrpfpupn  Eist  iilialinverwaltung 
vf  reinhart  anzunehmen  ist,  dal's  der  hier  tVatjli*  lie  Keis  in  einem  un- 
Itrdt  ckteii  Wagen  tran>jpnrtirt  werde.  Denn  die  Kisenbahnen  haben  in 
ilireMi  Bptriebsregiemeiit  §  (i7  Ziffer  2  von  der  ihnen  fur  diesen  Fall  zu- 
tjtebendeii  Befiignifs  Gebrauch  gemacht,  sich  auszuljediiigeu: 

dafs  fur  den  Schaden  nicht  gehaftet  werde,  welcher  aus  der  mit 
dieser  Transportart  verbandenen  Gefahr  entstanden  ist, 

womit  zugleich  nach  Art  424  Abs.  2  Handelsgesetzbucha  als  bednngen 
gilt  tmd  nach  §  67  Ziffer  6  des  BetriebsreglementB  bedungen  ist  die 
YermathuDg: 

dafs  ein  eingetretener  Schaden,  wenn  er  —  was  bei  der  Beschi- 
diguDg  des  Reises  dnrch  DarehnftssiiDg  augenscheiolich  der  Fan 
war  —  ans  der  seitens  der  Eisenbahn  nicht  flbemommenen  Gefahr 
entstehen  iconnte,  ans  derselben  wirklich  entstanden  ist. 

Oiese  Frage  ist  nun  voni  Berufungsgerichte  ans  zutrelVenilen  Grunden  be- 
jaht  Es  fuhrt  n&mlich  mit  ]{eeht  aus,  dais  /war  an  si(  ii  nach  dem  Guter- 
taril  Keis  in  eineni  bedeckten.  d.  h.  seiner  Konstruktioii  und  Hanart  nach  ge- 
schlosseneu.  iniT  einem  daueiiiden,  festen  Verticck  versi  lienen  Wagen  zu 
befordern  ist,  es  sei  denn,  dafs  der  Versender  die  Bel<iiiierung  in  einem 
offojjeu  W;igen  vorgeschrieben  liat,  in  welchem  Falle  es  auch,  da  —  wie 
in  der  Reclitspreciiung  und  Literatur  alJgemein  anerkaniit  wird  —  iin  Sinne 
des  Gesetzes  der  offene  Wagen  diese  seine  Eigenschaft  duieli  die  voriiber- 
gehende  Auflesrif''-?  einer  Decke  nicht  verliere,  bezuglich  der  Ansschliefsung 
der  Haftung  der  Llisenbahii  gleickgiiltig  sei,  wenn  der  Verticnder  zugleich 
beanlragt  habe,  dafs  der  zu  benutzende  oflFene  Wagen  wahrend  des  be- 
treffenden  Transportes  mit  einer  Decke  versehen  werde.  Vergl.  Guter- 
tarif  vom  1.  April  1887  unter  III,  2  (No.  75),  5  und  •'>  und  Eger,  das 
deut^che  Frachtrecht,  11.  Aufl.,  Bd.  3  S.  262  flf.  nebst  Zitaten. 
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Der  Fruchtbrief  voni  5.  Juni  J8S8,  uuf  Grund  desseu  der  bier  trai;- 
liche  Transport,  erfoli^t  ist.  euthiilt  nun  unstroitis  den  Vermerk  „in  offenem 
Wagen  mit  Decki'  verladen'"  und  da.s  Beruluii^- gericht  liiidet  liieriu  nach 
Art.  391  Haudelsgesetzbuchs  ohue  Rechtsinthimi  an  akh  den  Beweis  der 
zwiachen  der  im  Frachtbriefe  als  Absenderin  bezeichneteii  Klagt  riu  uud 
der  Bahnverwaltung  getroffenen  Vereinbarung,  dafs  der  Transport  im 
olTenen  Wagen  geschehe.  Audi  erachtet  es  ohne  prozessualeii  Verstols 
den  von  der  Klagerin  versuchten  Gegenbeweis  fur  verfehlt,  indem  es  als 
erwiesen  annimmt,  dafs  der  Verraerk  von  Lr.  —  dem  SchafFner  des  von 
der  Klagerin  mit  der  Ausfulirung  der  Verladung  des  Reises  auf  der  Eiseu- 
bahn  beauftragten  Spediteurs  Le.  —  geschrieben  sei,  nachdem  ihn  der 
WagenaufseherK.  darauf  aufmerksam  gemacht  hatte,  dafs  der Frachtbrief  ohne 
den  Vermerk  von  dem  Annahmebeamten  G.  werde  zurfickgewiesen  werden, 
und  indem  es  ferner  als  erwiesen  annimmt,  dafs  dieser  Beamte,  welcher 
nach  §  49  des  Betriebsreglements  durch  AufdrQckoog  des  Stempels  auf 
den  Fraciitbrief  nach  vollstSndiger  AufUeferung  des  Frachtguts  die  Fracht- 
vertrage  erst  zum  Abschlusse  bringt,  xa  der  aHeiii  raafsgebendeB  Zdt  der 
Abstempeluug  mit  dem  Vermerke  versehen  in  Empianj^  genommen  hat, 
wobei  er  nieht  die  geringste  Yeranlassung  gehabt  babe  zu  dar  Vermutliung, 
dafs  der  Vermerk  von  einer  nicht  dazu  befogten  Person  herrflhre,  sondem 
er  vielmebr  babe  annehmen  mfisaen,  dafo  die  Befi^rdening  im  offenen 
TVagen  der  Intention  der  Absenderin  entsprecbe,  da  der  Spediteur  Le. 
Torher  scbon  aasdrQckUcb  eisen  olfenen  Wagen  fttr  den  Reis  bestellt  batte. 
Mit  Recht  wird  bierbei  vom  Bemfiuigsricbter  aach  angenommen,  die  Bahn- 
verwaltung sei  nur  zu  prfifen  verpilicbtet,  ob  der  Fraebtbrief  d^  Vor- 
achriften  des  Reglements  entspricbt,  nicbt  aber  aach,  ob  er  von  dem 
Absender  oder  dessen  legitimirtem  Vertreter  gescbriebot  ist,  weshalb 
es  auf  den  von  der  Elftgerin  aogetretenen  Beweis,  dais  weder  Le.  nocb  Lr. 
von  ihr  bevoUmftcbtigt  seien,  Zusfttze  zn  den  Fracbtbriefen  zn  macben, 
niebt  ankomme. 

Aneh  das  Bedenken  der  Revision,  ob  nicbt  etwa  der  Annabmebeamte 
desbalb  zu  einer  vorg&ngigen  nSberen  Nachforschung,  wie  es  sicb  mit  dem 
betreffenden  Vermerke  verlialte,  verpffichtet  gcwesen  w&re,  weil  dieser 
Vermerk  nicbt  wOrtlich  der  onter  IQ  No.  6  der  allgemeinen  Tarif- 
bedingangen  bezeichneten  Form  „ich  beantrage  die  Stellnng  eines  offenen 
Wagens  mit  Deeke**  entspracb,  erscheint  bel  dieser  Sachlage  nicbt  als 
gerechtfertigt 

Wenn  biemach  obne  Secbtsirrthnm  angenommen  ist,  dab  der  Be- 
klagte  fur  den  Schaden,  welcher  ans  der  mit  der  Befdrderang  des  Raises 
im  offenen  Wagen  verbandenen  Gefabr  entstanden  ist,  an  sicb  nicbt  ballet, 
so  fragt  es  sicb  weiter, 
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IT.  ol)  <ler  Bt'klact*'  fur  die  Bruucliharkcit  der  v«ni  der  Baliuverwal- 
tung  auf  Gruad  Ues  iin  1' rachtbriet'e  enthaltenen  Antrages  zur  Bedeckimg 
des  Fraehtmites  hergegebenen  Derken  haftet. 

Die  Klagerin  hat  in  diewer  He/iphmiir  initer  Hinweis  auf  die  Pro- 
toknllo  d.  d.  Z..  den  11.  iind  12.  Juiii  KSb.s  (Biatt  10  fF.  der  Akten)  be- 
hauptrt,  die  njelieferteii  heiden  Deckeu  seien  sehr  defekt.  vielfarli  geflickt 
und  mit  so  grol'^en  Nahstichen  versehen  gowesPTi.  dafs  der  l\oi;pn  in 
Rinncn  }\nho  dar€lidrin2:en  konnen  und  dal's  daduich  die  Beschiidiming 
entstaudeii  sei  Aucli  behauptet  KlSj^enn  tinter  Bezugnahrae  aiif  da.s 
ZfOffTiifs  des  Lr.,  die  Decken  batten  aus  Leinwand  bestanden  und  suien 
desball)  in  alien  Theilen  durchlassig  und  unbrauchbar  geweFcii  Si«'  ist 
deshaib  d»'r  Ansiclit.  dais,  uiicreaohtet  der  Anssfhlii'fsnnjx  der  ILininm  der 
Eisenbahuverwaltuiig,  im  Fracbtbriefe  dieselbe  fiir  den  Schudeu  uut  Grund 
iliffs  Verschuldi^iis  oder  desjt'iiiu:eii  ibrer  Leutc  hufte,  da  die  ibr  obliegende 
Sirgfait  eines  nrdt-'ntliclK  !!  Frachtfilbrens  in  B«*tn'ft'  der  Rpschaffenbeit  der 
—  nac)i  dem  NebenKciaiiircntarife  gegeu  Kutgeit  —  von  ihr  geliefertea 
i>ecken  aufser  Acht  geiais^en  soi. 

Das  Berufungsgerifdit  m  lit  nun  mit  Reclit  davon  ans,  dafs  iiach 
Art.  424  Ahsatz  3  fTandeisgesetzbucbs  (rmt  v.i  lidier  Vors(diritt  audi  der 
§  67  Ziffer  7  deb  Betriebsreglements  ubereiustimnit)  die  bediuigeuf  Be- 
freiiin£r  von  der  HaftpfHcht  nicht  geheud  gema(  lit  wt  rden  kanu,  weuu 
nachjiewie.»eii  wird.  dafs  der  Scbaden  durch  Versthulden  der  Eisenbahn 
oder  ihrer  Leuie  cntstaiiden  ist,  wobei  audi  ganz  ricbtig  ane;enonimen 
uird.  dafs  allerdiiigs  der  Nachweis  eines  vorgefallenen  Verscbuideus  ailein 
ni'ht  '^I'liiii'f.  sond«M-M  dafs  der  nrsachlicbe  Zusammenhanir  zwiscben 
Sciiadeii  u?h1  \  erschuiden  nachgewiesen  werden  iiius^e,  iiiuge  letzteres  die 
alleinige  oder  aucb  nur  die  mitwirkeude  Ursat  lie  des  Sehadens  i^ewesen 
st^in.  Aueb  darin  ist  dem  Berufungsgericlite  beizustimmen,  dais,  wenn  — 
wie  im  V(»rliec^eiiden  Falle  —  die  Bedeekung  des  Wajjens  nicht  eine  iedig- 
iieh  freiwilii^e.  sondern  fine  dnr<'h  das  Einjjehen  der  Baliiiverwaltnnu:  auf 
•  It'll  d<'sf■allsi^^en  Antrag  des  Aixseiiders  vereiiiharte  ist,  die  llaftuiig  der 
Ki^t  iihalin  dadureh  der  Stennng  eines  Wageus  olinaDecke  gegenuber  eine 
Erwt  iteruug  erfabrt  (vergl.  TbOl,  Handelsrecht,  Bd.  3  S.  177)  und  dafa 
aivdanii  die  Bahn  verpflicbtet  ist,  das  Fraebtgut  mil  brauclihareii,  zweck- 
e!it^I)reelienden  Decken  zu  versehen,  dais  sie  deslialli,  Amu  sie  bierzu 
De*  ken  verwendet,  welehe  die  Waare  vor  dem  Eindringen  von  Wasser 
nicht  zu  schutzen  vermogeii.  fiir  den  aus  dieseni  ihrera  Verscbulden  ent- 
i^tandenen  Scbaden  haftet.  (Vergl.  die  vom  Berufungsgeri*  lite  ancrezogene 
Entscheidung  des  Reichsgerichts  in  Bd.  2f)  S.  118  (Arcbiv  IbbS  S.  917), 
deren  Begrundung  durch  die  Gegenbemerkungen  in  Kger's  Fraehtrecht, 
II.  Aull.,  Bd.  3  S.  306  fF.  keineswegs  widerlegt  wird.)   Insbesondere  er- 
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scheiiit  t  s  ;ils  durchaus  /utreffend,  dais  durch  die  dem  Art.  424  Haodels- 
gesetzbiK  hs  zuiu  Grunde  liegende  gesetzgeberische  Erwagung  an  der  Be- 
stinimung  fiber  die  den  Eisenbahnen  obliegende  VerpHichtung  zur  Sorg- 
talt  uichts  geSndert  wird,  und  dafs  aus  der  Pr&samtion  fflr  die  Entstehuiig 
des  Schadens  nur  folgt,  dafs  das  Versthulden  der  Eisenbahii  oder  ihrer 
Leute  vom  Absender  nachgewiesen  werden  niufs,  uicht  aber,  dafs  bei 
Beurtheilung  der  Frage,  ob  im  einzelneu  Falle  die  erforderliche  Sorgfalt 
eines  ordentlichen  Fraehtfuhrers  angewendet  ist,  jede  Berflcksiehtiguug 
der  mil  der  Besonderbeit  der  Transportart  zasammeohfingeiideii  Jlomente 
ausgeschlo8sen  ist,  sodaTs  die  Eisenbahn  von  der  Yerpflichtang  zur  An- 
wendiin((  derjunigen  Sorgfalt  befreit  w&re,  deren  Anwendung  erst  in  Folge 
der  besonderen  Transportart  ihre  Vorau8setj5ungen  erhftlt. 

Das  Berufuiis-sgiTiclit  meint  nun  aber.  dafs,  wenn  im  voHiegeiiden 
Fallfi  die  Decken  wirklich  iinliraiu  lihnr  waren,  die  dadurcli  begruDfli^tf* 
Scliadonsorsatzprticht  des  Hekla^^tcn  doidi  wegen  <les  besonderen  Um- 
standcs  wetrfalle,  dafs  die  Bahiiverwaltung  iiiclit  aucti  die  Bedeckung  der 
Wagen  vorgenommen  hat,  dies  vit  liiiehr  von  den  Leuten  des  Spoditonrs  Lo.. 
des  Boaiiftraet.']]  der  Klaueriii.  st-schehen  ist  und  naeh  §  ti  Al)s.  3  der 
Taritvor^l'llntte^  t^cschelitMi  niursti',  wobei  auch  aus  dfr.  lodi^licli  aus 
(Jofrilliiikeit  ert'olt^teii  Vlilfslcistuiii^  der  f.oute  dt^r  Haliii\ frwaltung  keine 
Hat'tung  der  let/.tcrpii  liergeleitet  werden  k«iiiiit'  (vernl.  Knt.srlieifhuigen  des 
Reichwberhaudeisgerielits,  Bd.  14  S.  218  tV.  imd  IM.  '20  S  "23S  IV.):  /.ur  I^'iiriin- 
dunn  eines  Sehadensanspniehes  geuen  die  linhnvrwaltung  miisse  vieimehr 
nocli  eine  ThJltigkcit  des  Personals  dertjelben  liinzukninnien,  die  Leute  des  Lp. 
hiitten  die  Pflicht  gebabt,  die  Brauchbarkeit  der  Deeken  zu  pniten  utvI  nn- 
brauchbare  zurflckzuweisen.  dadureh.  dafs  sie  die  naefi  den  ei^tDcn  AiiuaiM n 
der  KJagerin  arjr  srhadhaften  Deeken.  deren  I'elilcr  eint-iii  jedcn  hatt<'n  aiif- 
fallen  niiis.sen,  lieliielteu  und  Terwcndeten.  batten  sie  ihr  Einverstilndnifs 
niit  deren  Heseiiaffenheit  erkliirt  und  die  Kiagerin  knnne  deshalb  aus  der 
letzteren  Ausj)riiehe  nieht  herieiten:  zu  deniselben  Kesuitat  gelange  man 
auch,  wenn  man  den  Vertrag  iiher  die  i.ietermii;  der  Decken  al3  einen 
auiserhalb  des  Frachtvertrages  liegenden  Mietlivertrag  auffasse. 

Diese  Ausfuhrong  ist  jedocb  nieht  obne  Grand  von  der  Revision  als 
reehtsirrthumlich  angegriffen. 

Znnftchat  ist  davon  anszngeben,  dafe  in  dem  von  der  Bahnverwaltnng 
akzeptirten  Antrage,  zu  dem  fdr  den  Transport  dee  Reiees  zu  stellenden 
cffenen  Wagen  eine  Decke  zn  Hefem,  nicbt  ein  neben  dem  Frachtvertrage 
herlanfender  selbatftndiger  Miethvertrag,  sondem  nnr  eine  Hodifikation  des 
Frachtvertrages  gefonden  werden  kann.  Die  naeh  dem  NebengebQhren- 
tarife  fUr  die  flerleihnng  der  Decken  zn  zahlende  sogenasnte  Decken- 


Digitized  by  Google 


Kechtsprechuug  and  (iesetzgebuug. 


161 


miethe  wird  denu  auch  in  §  G7  uiiter  2  <les  Betriebsreglements  zutreffeiid 
ais  eiii  ^Zuschlag  zu  der  tarifmafsigen  Fracht"  bezeiehnct. 

Sodann  verlangt  das  Berufungsgericht  als  Voraussetzung  der  Haftuug 
der  £isenbaim  aus  ihrem  oder  ihrer  Leute  Verscholdeii  m'\t  Unrecht  uufser 
der  Lieferung  unbraQchbarer  oder  sehadbafter  Deeken  uud  der  Entstebung 
des  Scbadeos  aas  der  scldechten  Beschaffeuheit  .der  Decken  anch  noeh 
eine  besondere  ThUtigkeit  des  Eisenbahnpersonals.  Da  die  Verpfiii-htuiig 
der  Bahnverwaltiing  zur  Liefemng  von  Deckeu  selbstverstEadlich  sich  auf 
aotehe  Decken  bezieht,  welehe  gecignet  »indy  ihrem  Zwecke  zn  entspredien, 
also  in  erster  Linie  das  Dnrchnfissen  nnd  die  Beschfidigung  der  Guter 
doreh  Regen  oder  Schnee  thonliehst  zn  verhindeni,  so  verlangt  viehnehr 
die  der  Eisenbahn  als  FrachtfAhrerin  obliegeude  Sorgfolt,  dafs  sie  den 
Absendem  solehe  zweekentsprecbende  nnd  branchbare  Decken  liefei-t,  nnd 
wenn  sie  statt  dessen  schadhaite  oder  unbrauchbare  Decken  hergiebt  und 
m  Bedeekung  des  Fracbtgotes  verwendet,  so  !st  schon  in  dieser  Hand- 
longsweise  bis  znm  Beweise  einer  genugenden  Exknlpation  ein  vertrags- 
widriges  Versehnlden  zn  finden,  welcbes  ebensowohl  dnrch  positive  Tbfitig- 
keit  als  dnrch  Unterlassungen  begangou  werden  kann.  Ans  diesem  Gninde 
ist  es  anch  an  sieh  OBerheblieh,  dafe  der  Yersender  die  ihm  flberlassenen 
J>eeken  selbst  oder  durch  seine  Lente  fiber  die  Ladung  zn  legen  hat,  die 
positive  ThMigkeit  der  Lente  der  J^senbabn  bei  der  Anwendnng  der 
J)eeken  sich  daher  anf  das  Hergeben  derselben  beschrftnkt  Denn  dadurcb 
wird  die  Yerpflicbtnng,  sich  vor  der  Hergabe  der  Decken  von  deren  braneh- 
barer  Beschaffenbeit  zn  Qberzeagen,  keinesweg-s  uui>gesch]ossen,  sondem 
ledigticb  bewirkt,  dab  die  Bahnverwaltung  fiir  die  fehlerhafte  Anflegnng 
oder  sonstige  fehlerhafle  fiehandlnng  nnd  Yerwendnng  an  sich  branch* 
barer  Deeken  seitens  des  Yersenders  oder  seiner  Lente  »  wdebe  aber 
im  vorliegenden  FaDe  beklagtischerseits  gar  nicht  behanptet  ist  —  nicht 
wfirde  in  Anspmch  genommen  werden  k5nnen.  Ebensowenig  wird  aber 
das  Yerschnlden  der  Lente  der  Eisenbahn  nnd  dessen  Kausalitftt  f&r  den 
eiogetretenen  Schaden  dadnrch  beseitigt,  dafs  —  wie  das  Berufungsgericht 
annimnit  —  die  FeUer  der  gelieferten  Decken  nach  den  eigenen  Angaben 
der  EJ&gerin  so  arg  waren,  dafs  dieselben  einem  jeden  anffallen  mnfsten. 
Benn  nnter  dieser  Yoranssetznng  war  das  eisenbahuseitige  Yerschnlden 
nnr  ein  um  so  eklatanteres  nnd  nnverzeiblicheres.  Vnd  wenn  nnter  dieser 
Yoranssetznng  anch  die  Lente  des  Speditenrs  Le.  ein  Yerschnlden  deshalb 
trelTen  mag,  weil  sie  die  Decken  nicht  znrnekgewiesen  nnd  an  ihrer  Stelle 
branchbare  verlangt  habea,  so  wfirde,  da  sie  sieh  ihrerseits  anf  die  Sorg- 
blt  des  Eisenbahnpersonals  nnd  dessen  grOfsere  Saehkenntnifs  bezflglich 
der  Qnalit&t  des  znr  Ansffthmng  von  Fracbttransporten  gehOrigen  Materials 
verlassen  dnrften,  dieses  Yerschnlden  demjenigen  des  Eisenbahnpersonals 
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gegenfiber  imtner  nur  als  das  geringere  betrachtet  werden  dfirfen  rmd 
daher  nicht  geeignet  sein,  die  Eansalitftt  des  letzteron  anazuacblieiiBeD. 
Ueberdies  hat  das  BerafiiDgsgericht  nnbeachtet  gelassen,  daTs  der  Lade- 
meister  6.,  welcher  die  Decken  anfzubewabren  nnd  zn  re^idiren  batte, 
seiner  Zengenaneeage  znfolge  der  Ansicht  gewesen  ist,  dafe  die  im  vor- 
liegenden  Falle  tod  ihm  ansgegebenen  Decken  sieh  in  branchbarem  Zu- 
stande  befanden,  nnter  welcben  UmetftDden  die  Annahme  des  Bemfongs- 
gericbts,  daTs  den  Lenten  des  Le.  die  sehlechte  Bescbaffenheit  der  Decken 
sofort  babe  anfiallen  miissen,  als  nicbt  nnbedenklich  erseheint.  SoUtan 
die  Lente  des  Le.  die  mangelhafte  Bescbaffenheit  der  gelieferten  Decken 
aber  anch  wirklich  erkannt  haben,  so  kann  darin  doch  nieht  mit  dem  Be- 
mfnngsgerichte  eine  fflr  die  Eiflgerin  verbindliehe  Bilb'gang  der  Bescbaffen- 
heit der  Decken  erblickt  werden,  worans  ein  Yerzicht  anf  Ersatz  des 
dnrch  ibre  Mangelhaftigkeit  entstandenen  Scbadens  bergdeitet  werden 
kOnnte.  Denn  es  liegt  weder  dafor,  dafs  die  Le/schen  Lente  dnrch  ihr 
Verhalten  eine  solehe  Billignng  haben  anssprechen  wollen,  noch  dai&r,  dais 
sie  zn  solchen  Erklftningen  von  der  El&gerin  ermftehtigt  gewesen  seien, 
irgend  welcher  Anhalt  vor.  Soweit  die  im  Bemfnngsurtheile  nnd  von  den 
Partden  in  Bezng  genommenen  Entsdieidnngen  des  Beichsoberhandela- 
gerichts  in  Bd.  14  S.  218  ff.  nnd  Bd.  20  S.  238  ff.  mit  den  vorstehenden 
Ausffihrongen  nieht  im  Knklange  stehen  sollten,  wUrde  das  Reichsgericht 
sich  ihnen  nicbt  anscUielsen  kOnnen. 

Die  angefochtene  Entscheidnng  war  hiernacb  wegen  recbtsirrtbOm- 
licher  BegrQndnng  anfznbeben. 


Grundbucbrecht. 

Bescblaf«  des  kOni^l.  Knmuiergerichts  vom  >'  ^ili  isoi  in  SacbeB  betr,  AvfaAhme 

eines  Grundstiirks  in  das  Cirundbuch  von  I>. 

Zur  Aussteilung  von  Zeugnltsen  Uoer  den  zehnj&hHgen  Besitz  des  Eisenbahnfiskus  Im  Falle 
des  §  135  No.  3  der  firuidbuchordnung  vom  5.  Mai  1872  siod  di«  EitMbahnbetriebsamter 

zustandig. 

Aus  den  Grunden. 

Das  kOnigliche  Eisenbahnbetriebsamt  zn  E.  bat  beaotragty  eine  in 
eiiiem  Aaszuge  ans  den  vorl&niigen  Fortschreibnngsyerhandlnngen  nnter 
No.  26  anfgeffllirte  truliere  Wegefldche  von  2  ar  17  qm  anf  Grund  einer 
Bescheinigung,  nach  welcher  dieselbe  ....  sich  Iftnger  als  zehn  Jahre  im 
Besitze. ...  des  prenfsischen  Staats  befunden  hat,  im  Gnmdbnche  von  D. 
flir  den  kOniglichen  Eisenbalinfiskus  eiuzatragen  

Bern  Gruode  des  Laii(lt;c  riehts.  durch  cine  Bescheinigung  des  Eisen- 
babnbetriebsamts  kOnne  der  Besitzstand  nieht  glanbbaft  gemacht  werden, 
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Wi  ll  iWe  Eitlieilung  derartiger  Bescheinigungen  iiicht  zu  dessen  Obliegen- 
heiten  gehorte,  kann  niciit  beigetreten  werden.  Denn  die  Eisenbahn- 
betriebsamter,  zu  deren  Geschaftskreise  die  Vcrwaltiiiig  dey  Grundeigen- 
thums  der  Bahn  gehOrt  (vergl.  Kninis  ^die  Vrivvaltung  der  preufsisolicii 
Staatoei.senbahDen"  I.  ThciJ  S.  If3()  ft  ),  inussen  amtlicbe  KeuntDifs  von  den 
Grundbesitzverhaltuisfjen  der  Bahn  liaben. 

Die  von  ihnen  als  oftciitlichen  BehOrden  fiber  die.se  Verhaltnisse  aus- 
uejitellten  Bescheinigungen  iiiiissen  daher  jiiu  h  zu  der  vom  Gesetze  ver- 
iatigteu  Glaubbaftmachung  des  Besitzslandes  geniigeu. 


Reclitsgruudsatze  aas  den  Entseheiduugeu  des  Keich.sgerichts.^) 

Reioiureoht. 

Eisenbahnfrachtrecht. 
JUIgMdmt  itouttoliet  NaMlelsgtMliliMli  Art  402.  405. 
Erkeantiiirs  des  Beichsgeriehti  vom  18.  Febraar  1801.  Entech.  No.  19  8. 84  ff. 

Durch  die  Art.  4U2,  405  H.-G.-B,  sind  lediglich  die  vertragsmafsigen 
B«fu<^nir*.se  geregelt  worden,  welrhe  dem  Absender  uud  dem  Eropfanger 
in  Ansehunj;  des  durch  den  Fraohtvertrag  begriindeten  RechtsverhSltnisses 
gejfenuber  dem  Frachtfuhrer  zustelien.  An  den  Besitzverhilltuiiisen  und 
an  dem  VerhSltnifs  des  Absenders  zu  dem  Frachtgute  selbst,  sowie  an 

Herhten.  die  ihm  dem  Empf^nger  gegeniiber  iu  Ansehung  des  Fracht- 
g:ute:'  zustehen.  i.-t  durch  die  Vor^cliritten  dieser  Artikel  nichts  ge&ndort.. 
Insbesondere  dart'  daraiis.  dafs  der  Empfaiigcr  vuiii  Fnithtfuhrer  die  Aus- 
lieferung  des  Guts  verlaiigeii  kaim,  nicht  getblgert  werden,  dafs  der  Fracht- 
ftlirer  den  Gewahrsara  des  Guts  fur  den  EinpfSnger  ausubt.  Durch  den 
Alt.  4f^2  ist  hiemach  das  Verf(i]gung.srecl»t  des  Verkiiufers,  welches  sich 
auf  die  noch  auf  dem  Transport  befindiichen  Giiter  bezieht,  nicht  in  der 
Weise  in  jstlirilukt,  dafs  die  Uebergabe  des  Frachtbrielcs  der  Ausliefernng 
dc8  Gates  gleichstehe. 

')  EatKheidavgttii  dm  Reich  sgerichts  in  Zivilsachen.  Hemugegeben  von  den 
litgUedern  des  Oerichtthofet  nnd  der  BeiehBanwalUehaft.  Bd.  XXVII.  Laipsig  1801. 

Veil  &  Co.  (vergl.  znletst  Arcliiv  isoi  S.  3&6  ff.).  Polgende  in  diesein  Bande  verOffent- 
lichtf'ii  EntscheiduTic'en  sind  in  iler  obigen  ZnsnTnmeTisfellung:  nicht  UerUcksichtigft, 
weil  sie  bereits  ihrem  Wortlant  na(  h  im  Archiv  abgedruckt  sind:  ErkenntniTs  dea 
Beichsgerickts  vom  lO.  November  iBiK>  (No.  8  S.  ll  ff ),  betr.  Unfallverfiicherungarecht 
fTog].  ircbiT  1891  S.  540  ff.);  Tom  23.  Februr  1891  (Mo.  68  8.  S88  ff.),  betr.  OrKanisatioB 
^  Btttteeuenbnliiivenrmltwig  (rergK  ArebW  «.  ft.  0.  8.  689  ff.);  Tom  17.  If  In  1891 
(No.6(  8.  swsff.},  betr.  Enteigmmgtrecht  (vgl.  Archiv  a.  &.  0.  S.  1161  ff.) 
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Unfallversicherungsrecht. 
Unfallverslcherungigeaels  vrnn  6.  Juli  1884.  §  96. 
ErkenntaiA  dea  Eeiehsgeriehti  vom  4.  Jmii  1891.  Entsch.  No.  31  S«  136  IT. 

Ah  Betriebs-  und  Arbeiteranfseher  im  Sinne  des  §  96  des  Cnfall- 
irersichenmgsgesetzes  sind  nar  salehe  Betriebsbeamte  anznseben,  welcbe 
▼om  Betriebsimteniehmer  angestellt  sind. 


Gesetzgebung. 

Prenfsen.  AllerbOcbste  Urknnde  vom  11.  August  1891,  betr.  die 
von  der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahngesellflchaft  be- 
scblossene  Vermehning  ihres  Gnuidkapitals  auf  24000000  uir  dareh 
Aasgabe  weiterer  Stammpriorit&tsaktien  im  Betrage  von  2400000  uar. 
(Eiaenbahn-yttrordnmigsblatt  S.  167.) 

AHerh f^f li ste  Urkundc  vom  28.  ><'{»t»'inl)i'r  18ltl.  hetr.  die  vou 
(ItT  IJdiisdnrt-MungsttMitT  Ki>('iil>alingesells(  h;ilt  licschlo.s.seno  Ver- 
luelirunu  iliros  Grundkapilals  durcli  Auiigabc  weiterer  iStaium- 
aktien  im  Itctrage  von  472 000  uy. 

(EisenbabD'Yerordnangsbiatt  S.  169.) 

AUerhOchstes  Privilegium  vom  28.  September  1891  wegen  Au{»- 
gabe  Ton  600000  M  vierprozentiger  Anleihescheiue  der  Krefelder 
Eisenbahngesellschaft,  Ausgabe  von  1891. 

(Eiseiiljahn-Verorduungsblatt  S.  159  ft.) 

AilerhOchste  Verordnuiig  vom  9.  Dezemher  181)1,  betr.  tUe 
Wahlen  der  Mitglieder  des  Landeseisenbaborathes  durcb  die  Be- 
zirkaeieenbahnr&the. 

(O.-S.  S.  878.  EuenbaJin-yerordiiiiiigiblAtt  S.  168.) 

Erlasse  des  Ministers  der  ottentlichen  Arbeiteii. 
Vom  28.  Oktober  1891,  betr.  Yerdingungswesen. 
(EiBenbahn-Verordnnngiblatt  S«  171 

Vom  18,  November  isin,  In  ti.  Bitorderuug  von  Reisegepack. 
(Eiseubaba-VerordDuugsblatt  S.  175.) 

Vom  18.  November  1891,  betr.  Verhftngoug  militftriscber  Strafen 
gegeu  die  zur  Probedieustleietong  bei  ZivUbehOrden  beur- 
lanbten  Militftrpersonen. 
(EiBenbahn'VerordnQngablatt  S.  l^  f.) 
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Vom  23.  November  1891,  betr.  BUdung  der  Bezirkseisenbabnrftthe 
in  Berlin,  Bromberg,  Hannover,  Magdeburg,  Frankfurt  a.  M., 
Erfort  nnd  K5ln. 
<.Ei8enbabii<y«rord]iiiiig8blttt  8.  190.) 

Vom  5.  DezemlHM-  1891,  betr.  Verfahren  boi  Bt'schwrrdrii  uImt 
Entscbeiiluii!,^eD  wegen  Dringlichkeit  der  iinteignung  vou 
Grundeigenthnm. 

(Eisenbabn^Verordnungflblatt  8.  190  Q 


Sftyera.    Gesetzeutwarl',  den  zweigleisigen  Ausbau  der  Staatseisen^ 
bahnen  and  die  Bescbafllung  von  Falirmateriai  betreffend. 
{Der  Eaminer  der  Abgeordneten  un  id.  September  1891  vorgelegt.) 
Art.  1.  Der  Beduf: 

1.  fttr  den  doppelgleiiig^  Auibta  der  Bahnlinien: 
TreachtliageB^Kflmberg,  Mttnchea  Ostbahnbof— Lindeigrease  vor  Sftlxborg. 

Hosenheim — Landesgrenze  vorKnfBteiD,  Landsbut— Obertranbling  undRegeub- 
bnrg— Scliwaudorf,  Treachtlingen— Heidingsfeld  wird  anf  .  .  a6078  600Uif 

2.  fur  Bescbaffang  von  Fabmaterial  nnd  AaBrOstiuig  bereits 
▼orbandener  Fahrsenge  auf  14  963  000 

zneammen  aaf  den  Maximalbetrag  von   40041600.^ 

festgesetzt. 

Art  2-    Entliiilt  die  BestimTnnnfren  Uber  BeHcbaffung  (im  Wegeder  Anleibe), 
Aoftgabe  and  Verzinsung  der  vorstehenden  Summe. 


Oesterreich-Ungarn.  Konvention  vom  26.  Februar  1^1  zwischeii  der 
Osterreichisch-ungarischen  Monarchie  und  dem  Konigreieh  Rumanien, 
betr.  den  Anschlufs  der  beiderseitigen  Eisenbahuen  bei  Suczawa- 
itzkany  und  Burdujeni. 

VerSflenllicbt  im  R.-U.-B1.  1891  Stiick  XL  No.  128. 

Artikel  L 

Aaf  der  Eisenbabnlinie  von  Czernowitz  nacb  Jassy  wcrden  fortan  zwei  ge- 
trennte  Qreuzbabnbufe,  eiiicr  iiuf  usterreicbiscbeni  Oebiete  zu  Suczawa-Itzkanj,  der 
andere  aaf  ramiiniscbem  Gebiete  zu  Bnrdi^cni  behtchm. 

Der  internationale  Dienst  zwiacbeu  und  in  dieseu  beiden  Babnboten  soil  uacb 
deiii  Urundsatze  vollkommener  Gegenseitigkeit  ansgettbt  werden. 

Artikel  U. 

Bezttglicb  der  Mitbenutzung  dieser  beiden  Babnhofe  nn«l  ilt.s  Betrifbsilitu&tt  s 
aaf  deu  zwischen  diesen  Bahnh5fen  und  der  Grenze  gelegeueu  Bahnstreckt^n  liaben 
die  beiderseitigen  Eisenbaboverwaltungen  eine  Vereinbarung  zu  treften,  welcbe  der 
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Gwn^mignng  d«r  ▼ertngsehlieftendcB  Aegi«niiigeii  m  tmteniehen  Ist  Die  letsteroi 

werden  desgleicbcu  jene  Pankte  cinveniehinlich  regelo,  besttglich  deren  ein  EinTtr- 
Sttodnirs  zwischen  den  beideD  EisenbahnverwaltQugen  nicht  erzielt  werden  sollte. 

Fiir  die  CQ  tieffende  Verembarang  haben  nacbatebende  allgemeine  Gnindsitae 

sa  g«lten: 

a)  Die  am  dem  (rcbietc  eiiiPK  lier  beiden  hnhen  vprtragschliefsenden 
Tbeile  abfrelieiiden  Ziige  werdeii  durcli  die  beziii^licbe  P^isenbahnverwaltnng 
und  auf  deren  Kosten  h'ln  zur  benacbbarttn  Grenzstatiun  gefiibrt  wt-rdeu. 

b)  Jede  der  beiden  Eisenbahnverwaltangen  ist  verpflicbtet,  fur  die  Erb&ltmig 
nnd  Ueberwaehnng  der  vat  ihrem  delete  gelegenen  Tb^streeke  Seige  n 
tngen. 

c)  Anf  den  swiscben  den  beiden  Babnh^fen  and  der  Grense  gelegenea  TImU- 
ttreeken  toll  ein  Terilhatn  sur  Einbebnog  gelangen,  wddwr  den  enf  dem 

Bahnnetze  jcdes  der  beiden  Staaten  bi^i  zur  bezUglicben  GrenzstetioB  in 
Geltan<j  stebeiiden  kilometrischen  r>urcbschnittssatzen  fiir  den  Personen- 
und  Giitertransport  entspricbt.  Die  auf  diescr  Grundiage  erstellten  Tarif- 
B&tze  koQuen  zusammengezogen  uud  in  GesammUitze  ungewandelt  werden, 
welcbe  fUr  die  gense  nwiteben  den  beiden  GrenibebnbSfen  gelegene  Babn- 
streeke  nr  Sinbebnng  gelangen* 

d)  Die  Tariflifttae,  welcbe  von  jedem  der  beiden  Tbeile  lltr  den  Terkebr  vwiieben 
den  beiden  OrenibabnbOfoi  eingebeben  werden,  aellen  iwieeben  den  beiden 
BabBTerwaltongen  bllftig  getbeilt  werden. 

Artikel  III. 

Jede  der  beiden  Bahnvcrwaltnngen  aetzt  die  Fahrordnuugeu  fur  ibre  Linien 
nnd  bis  an  ibrer  OrenstUtion  feet. 

Die  Verwaltnngen  baben  eieb  besfiglicb  der  Znganaeblflsse  dergeatalt  an  rer- 

etiindi^en,  dafs  weder  Reisende  noch  GUter  grSfsere  Aufentbalte  erleiden,  als  der 
Eisenbalmbetriebs-,  Zoll-  uder  Pafspolizeidienst  erbeiseht.  Ilierboi  S'.U  soTiel  als 
mdglich  aof  den  Anschlul's  s^leicbartii^er  Ziige  Hedacht  genoramen  werden. 

Auf  der  den  Gegeustand  des  gegenwslrtigen  Debereinkommena  bildenden  Bahn- 
linie  wird  fiir  den  Personentransport  mindeetens  ein  Zug  UgUch  nacb  jeder  Eicb- 
tang  Terkebren.  Dieaer  Zng  aoll  mit  der  Abfabrte-  nnd  Anknnfteaeit  der  anf  den 
Aaecblnllilinien  Terkebrenden  ZUge  aeviel  wie  mttglieb  in  Einklang  gebradit  warden. 

Artikel  TV. 

In  Bezuj^  anf  die  Befiirdeningspreise  untl  die  sonsTiuen  Transport-  und  Expe- 
ditionsbedinguugen  sollen  die  Angehfirigen  des  einen  der  beiden  Lander  in  dem 
anderen  Lande  niebt  nngiinstiger  bebandelt  werdeni  ala  die  Binbeimiscben. 

Die  Tarife  aoUen  womSglieb  nacb  gleieben  Gmndefttsen  feeCgeatellt  werden 
nnd  den  intemationalen  Veikebr  eoTlel  wie  tbunlieb  bcgflnstlgen. 

Artikel  V. 

Der  Eii^enbahnpolizeidienst  in  den  (irenzstationen  und  auf  der  Verbindnngs- 
strecke  wird  in  erster  Keibe  durcb  die  Bedieusteten  der  Eiaenbabn  unter  Aofsicht 
der  kompetenten  Bebftrden  jedes  der  beiden  Staaten  and  geaftfii  den  anf  dem  besilg- 
liehen  Oebiete  in  Geltnng  atebenden  Geaetsai  nnd  Verordnnngen  anagellbt  werden. 
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lede  der  beiden  Begierungen  wild  jttdoeh  den  Badiensteten  der  Nachbar- 
ngunuiK  snr  YorMlune  ilirer  anf  di«  Ueberwadiimtr  nad  die  Sicherheit  der  Bdm- 
Me  lieBlkglichen  Amtshandlwigeii  die  BSthige  Hilfe  nnd  BeisUnd  gewKhfen. 

Artikei  VI. 

Die  Tolle  Landeehoheit  mit  Sinsdilafs  der  Jnitis-  und  Poliseigewalt  bleibt  raf 
iok  beid^  GrentbalmliftfeB,  tewie  anf  den  swieehen  diesen  BalmhSfen  und  der  Grenae 

gelegenen  Bahnstrecken  ansschlit  fslii  li  jenem  der  hohen  vertragscbliefst  iiden  Theile 
Torbebalten,  anf  (I(  ssen  Gebiete  der  bexiigliche  Bahnbof  and  die  besUgliche  Balin- 
*trecke  sicli  betiiulen. 

Sowcil  durch  dm  gegeuwurtige  Ucbereinkommen  nicbtti  Busooderes  vurgeaehcit 
jft  nnd  nameatlicb  in  Besng  anf  Verbote  oder  Bescbrftnknngen  der  Ein-,  Ana-  nnd 
Dvrdifiibr  b]db«n  die  beaonderen  Vorsehriften  jedea  der  beiden  Tertragaatanten 
in  Kraft. 

Artikei  YU. 

Die  hoben  ▼ertragacbliersendcn  Tbeile  leiaten  aich  gegenaeitig  die  Znaage, 

ftolcben  Individnen,  welche  wegen  Yurbrecben  oder  Vergeben,  wegen  Schleicbhaudels 
oder  scbwerer  Gftfdllsiibcrtretungen  rephtskrSftig  verurtheilt  worden  sind,  wissent- 
Ueb  keine  Aosteliang  oder  Arbeit  in  den  Grenzbahnhiifen  oder  auf  der  Verbindunga- 
liaie  zu  gewilhren. 

Artikei  VlII. 

Die  fremdenpolizeiliche  Konlrole  und  nanientlicii  die  Ausilbung  der  Pai'spoiizei 
sell  anf  dem  FoTae  volikemmener  Oegenaeitigkdt  itattlinden,  indem  jeder  der  ver^ 
tiagichliefaenden  Theile  anf  die  ein-  nnd  anatretenden  Peraonen  die  in  aeinem  Qe< 
biete  in  Oeltnng  atehenden  poliseilieben  Vorachriften  vnd  Geaetie  annnweaden  be* 

raehtigt  ist. 

Die  beiden  Rr^ritrunitren  v*  rpflicbten  sicb  gegenseitig,  in  dieser  Hinsicht  alle 
Erleicbternngen  nnd  Vereinfacbangen  zq  gew&bren,  welche  mit  den  in  ihren  Staaten 
galtndei  Oeaetsen  Tereinbar  aind. 

Artikei  IX. 

Die  beiden  Eegieruugen  werdeu  die  heiderseitigen  Eis^nbahnbedioiisteteu  und 
SUatsbeamten,  welche  Rich  als  solche  durch  ihre  Uniform  oder  dnrcb  Zertifikate  ihrer 
Vofgeaetsten  legitimiren,  von  den  Pafafttrmliehkeiten  befireien,  wenn  dieaelben  in^ 
felge  der  ana  dem  gegenwtrtigen  TJebereinkommen  aieh  ergebenden  Dienateaver* 

riehtangen  die  Orenze  za  Uberscbreiten  baben. 

Die  erwKhnten  Beamten  and  Bedienstutcn  sind  berechtigt,  die  einen  Beatand* 
t^eil  ihrer  Uniformirang  bildenden  Waffeu  za  trageo. 

Artikei  X. 

Die  Post-  and  TelegrepkenTerwaltnngen  beider  Staaten  baben  sich  uber  jene 
Aendemngen  des  Dienstes  zn  verstftndigen,  welcbe  sich  ans  der  diinh  das  cefjen- 
wartige  Uebereinkommen  eingefUhrten  nenen  Ordnung  der  einschl&gigen  Yerhyt- 
oiue  ergeben. 

Artikei  XL 

Dif  Eiscnbahnlinie  zwisclieii  Snc^awa-Itzkaiiy  un<l  lUirdujeni  wird  als  ZoU- 
strafBe  erklart  uud  en  wird  fiir  die  Keiiieiideu  und  Giiter  das  iiecbt  zngestanden,  die 
(heaae  aewobl  bei  Tttg  ala  bei  Naeht  nnd  an  Sonn-  nnd  Feiertagen  an  (Iberaehreiteu. 
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Artlkel  XH 

Die  in  den  OrennbabnbOfen  m  Sncinwa-Itekanj  nnd  Bnrdi^eni  bestdiMiden 
Zollllmt«r  werden,  jedes  f!lr  selnen  Di«Mtb«reieh,  die  anf  die  Sin-*  Ans-  nnd  Dnreh- 
fiihr  der  Waeren  beiilglidien  Amtobaiidliingf  n  v mGhmen. 

Die  £:cnannten  Aemtf^r  werden  mit  don  erforderlichcn  Bcfuirnissen  versehen 
werdeii.  uiti  boi  iiiren  AiiitslianrlhiTigi  n  den  Interessen  des  internatioualen  Handels 
UDd  Yerkebres  soviel  wie  lauglich  Recbuung  tragen  zn  konnen. 

Was  deu  Lokalverkebr  zwiscben  den  Grensstationen  an  Snoaawa-Itakany  nnd 
Bnrdnjeni  betrifEt,  no  soil  es  den  ZollTerwaltnngen  beider  Staaten  fireisteben,  fltr  den 
Fall,  als  dies  beiderieits  fdr  nlitalicb  eTkanot  werden  Bollte»  ibre  Otgane  an  Torans- 
bestimmten  Tagen  nach  der  benachbarten  Orenzstation  zu  entsenden,  am  daselbst 
flic  Zollamtshandlting'f'n  vf»rzunebiiipn  Tn  tMncin  ^rlchen  Falle  baben  die  genannten 
Verwaltuiigeu  iiii  Wet^e  eines  T^'bei »  iiik(iiiiuit;ns  <\\>'  iiiilieren  dienstlicben  Bestim- 
luuDgen  zu  treffen,  and  es  werden  deuiielbeu  seitens  der  betreflfenden  Bahnverwaltnng 
die  bieran  etwa  erforderlicben  Bftnmlicbkeiten  anentgeltlicb  avr  Verftigang  gestdlt 
werden. 

Artikel  XIII. 

In  Betreff  der  im  Eiuzelnen  nocb  niibcr  zu  vcrabredendeu  Furmlicbkeiton  der 
aollamtlieben  BeTiiioA  nnd  Abfertignng  des  PassagiergepUckes,  sowie  der  Sin-,  Ails' 
nnd  Dnrebflibr^ter  ettheilen  die  boben  vertragschliefsenden  Tbeile  sieb  gegmseitig 

die  Zasage,  dafs  sie  die  den  Gegenstand  des  gegenwftrti^n  Uebereinkonunens  bilden- 
den  Bahnlinien  nicbt  unt,Minsti)?er.  alg  jede  andere  ibrer  an  der  Grenze  ansnnhnlenden 
Eisenbahnlinien  bphamieln,  und  dafs  ?ie  zncrloich  im  Interesse  des  Verkehres  jede 
uacb  deu  in  ibreu  reap.  iStaaten  besteheuden  Gesetzen  zahlssige  £rleichterang  and 
Yereinfaebung  zugeateben  werden, 

Artikel  XIV. 

Jeder  Zng  mnrs  von  Ladnngsliiten,  getrennt  nacb  Bestinunnngsorten,  be- 

gleitet  scin. 

Piese  Lailnnirslisten,  denen  alle  erforderlicben  Dokumente  beiznfiigen  sind. 
werden  durch  die  Eisenbabnverwaltnngen  nacb  den  dariiber  in  dem  bezttglicben 
Staate  geltenden  Gesetzen  autigctertigt, 

Artikel  XV. 

Die  Aemter  ilcr  beiden  Staaten  werden  sicb  gegcns*  itii,^  ibre  Wehrnebmungen 
iilior  VorfrilntiftN  wek-lie  f'iii>'  Vi  rlt-fzniii^'-  dor  c^oc^enscitiiren  Zollinteressen  oder  di^r  im 
eineu  oder  andrren  btaate  bisf fhenden  Eiu-,  A«8-  oder  DorchfabfTerbote  erkennen 
Oder  vermntbfcii  lassen,  im  kiirzesten  Wosre  mittheileu. 

Die  Oberbeamten  der  ZollTerwaltiing  und  die  Vorstande  jedea  der  beideu  Zoll- 
Xmter  sind  bereebtigt,  in  sBnintlicbe  Zollregister  des  anderen  Amtes  Einsiebt  an 
nebmen  nnd  darsni  Abscbriften  oder  Ansatlge  an  erbeben. 

Artikel  XVI 

Dir  Be«tfitigung  ttber  die  Ausgangs-  oder  Eintnttsabfertigung  dpr  fiber  das 
Amt  des  anderen  StaateR  ein-  oder  ansgebendeu  Giiter  hai  aaf  dem  kilrzehten  Wege, 
wie  beispielsweise  mittels  einfacben  Ansatzes  anf  dem  Papiere  des  anderen  Am  tea 
an  erfolgen. 
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Art  ikel  XYU. 

I>ie  liolieu  vertri^scliHerseriden  Tlioilt-  werdon  Waaren,  welche  in  vorsc}irift>»- 
mafsig  ver^cliliefsbaren  Wagen  eintretea  uuU  iu  tleiiiielbeu  Wa^^cu  iiacli  eiueiu  Orte 
im  Innern  belltrderl  werden,  an  welchem  sich  «iB  snr  Abfertigung  befugtes  Zoll*  oder 
aadcnreitigea  Amt  der  FinuixTerwaltiuigr  beflndet,  ron  der  AblftdnBg,  Bevitioii  vnd 
Tom  KolloTerscblnf'^  ;)n  der  Grenze  unter  der  Bedingvng  fretlassen,  dafs  die  gedacbteD 
Waar^^n  (lurch  T'ebergabe  einer  Deklaration,  sowie  der  Ladttn^listeB  Qnd  FrafCbt^ 
brieit*  2um  Kiiijfange  angeraeMpt  worden  aind. 

Waaren,  welche  iu  vorschriftsinalsig  verscliliclsbaren  £iaenbahu wagen  verladcn 
nnd  in  der  Dnrcbftabr  ana  dem  Gebiete  eines  der  boben  TertaragscbUeDienden  Thdle 
m  das  dea  anderen  obne  Umladnnfir  ttberangeben  beatimmt  s!nd,  soUen  Ton  der  Ab> 
lailunff.  BeyiRinn  nnd  vom  KoUoverschlnsse  sowohi  im  Inuem,  als  an  der  Orenze 
frtiiU'^ibeu,  soiv-rni'  diosfllMM:  duri  ti  rol)ergahr>  der Deklarationen,  Ladnngaliatea  vnd 
frachibriefe  r.um  lUiri  lii,Miii,'-t'  aiigenit'ldet  siiul. 

Obige  Bestimmiiugen  huben  jedoeh  iiur  in  dem  Falle  Anwendung  zu  linden, 
wean  die  am  Tranaporte  betheiligten  EisenbahnTerwaltongen  die  Verantwortnng  da« 
IBr  ttbemebnien,  dafa  die  Wagen  beim  Abfertignngaamte  im  Innern  oder  beim  Avs- 
gaagsamte  innerbalb  de»  feitgeeetaten  Zeitranmea  and  mit  anyerletztem  KolloTer- 
Khlatfle  eintrefTen.  Die  <;enannten  Verwaltnngen  sollen  iibrigena  berecbtigt  seiu, 
bei  iing»»nuirend  beftin  leneni  Wagenverschlnsse  eiiie  Erj^iinzung  desaelben  vorsu- 
nebmen,  soweit  sie  dies  ihren  luteressen  augemes&eu  erachten. 

AoTserdem  kann  die  betbeiligte  ZoUvcrwaltung  in  Fallen  ernsten  Yerdacbtea 
amer  Zolldefraadation  aor  BeviBion  der  Waaren  and  an  alien  anderen  FSimlieblcetten 
bebofs  Wabrang  ibrer  Interessen  aowobl  bei  dem  C^naaollamte,  ala  bei  anderen 
ZoUimtem  aebreiten. 

Artiliel  XVUI. 

Die  Beatimmnngaorte,  nacb  waleben  die  fiber  die  Orenae  eingehenden  Qflter- 
riige  onter  Anwendong  der  im  Art.  XVII  angegebenen  Krh  ichtmingen  befdrdert 
werden  konnf^n.  wrrdon  dem  ZoIIaiiiti>  des  Nacbbarataales  dorcb  eine  beaondere  Ter- 

Cffentlichniis;  bekainit  i:t-ireben  wcnU-u. 

Das  Gleicbe  soli  bei  etwaigeu  spllteren  Aendernngen  iu  dem  Verzeicbnisse  der 
gedacbten  Bestimmongflorte  stattflnden. 

Artikel  XIX. 

Anf  der  ;;wi<"?hen  den  beiderseitigen  QrenababnhOfen  gelegenen  Babnatreeke 
diirfcn  die  Ziige  keiiierlei  Aufeutbalt  nebmen. 

Soferue  die  Zollverwaltungen  der  beideu  Staateu  eiue  liegleituu^  der  ZUge 
dnrch  ibre  Organe  fllr  nothwendig  erachten  aollten,  iat  es  den  letateren  geatattet, 
die  Zfige  nacb  beiden  Sicbtangen  von  einem  Grensbabnbofe  aom  anderen  an  begleiten. 

Die  begleitenden  Organe  baben  in  diesem  Falle  Ansprucb  anf  unentgeltlicbe 
Bof7>HernTi2r  bei  der  Hin-  nnd  Riickfiilirt  uiul  kciniieii  anf  den  TMattfornien,  dpn  Hiitfr- 
waL.:ii  '<(],.T  in  lien  !'<  r-*i>nrnwagtu  jeuer  Klasse,  auf  welcbe  sie  nacb  ibrem  Dienst- 
frtOge  Ausprucb  haben,  Platz  nebmen. 

Artikel  XX. 

Beim  TTeber^clirf'itfn  dfr  Orenzo  Jurfen  sicli  in  doii  Pcrsononwagen  nur  solcbc 
Uegeuitande  ^rerin^en  Umiangs  beiinden.  weMio  in  der  Hand  getrageu  Oder  von  den 
Reisenden  gewuhnlicb  bei  sicb  bebalten  werden. 
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Die  BeTiflion  des  PMiagiergepIdra  wifd  in  beiden  Staaten  nftch  den  daselbtt 

Torgeschriebenen  Bedingungen  UDd  Formal itilteD  stattflndtn,  wobei  dem  BedllrftUMe 
rascher  BelBrdeniBg  nach  MOgliobkeit  Beehunog  getragra  werdan  soil. 

ilrtikel  XXT. 

Die  mit  PersonetizUgeQ  befdrderten  Eilguter  anterliegeu  deoselbeu  Bediuguugeu 
Tmd  Fonnalitfttea,  welche  ftlr  die  mit  GtLtersOgen  befVrderten  WMren  Toige> 
■oihriebeii  eind. 

Artikel  XXII. 

Die  beiderseitigeu  Bahaverwaltuagen  habeu  die  betre£fenden  Zollbehorden  von 
alien  Aeadeniugen,  welche  sie  in  Besvg  anf  die  Begelmig  der  Abfalirt8>  and  An- 
knnflueit  nnd  des  Orensttberganges  der  Tagea>  nnd  Nacbtsilge  einsnfBliren  beab- 
aiditigeD,  sobald  als  m(}g!ie1i.  spatestens  aber  acht  Tage  vorber  in  Kenntuifs  zu  .setz*  n. 

Die^e  Vorscbrift  findet  keine  Anwenduu*;  .iiif  fukultatire  oder  uach  Erfonlernifa 
▼erkebreude  tititerztig^e.  weicbe  der  vorerwahnttn  Erleichtenuif^en  frkichlalk  theil- 
haftig  seiD  sollen,  subald  die  Einleitung  derselben  den  betreffenden  ZoUamtern  recht- 
Mitig  bekannt  gegeben  worden  ist. 

A  rri  k  e  1  XXTTT. 

Das  ^ep^enwartiLce  Uebercinkomnun  soil  ratilizirt  nud  die  liatitikationsuikuiKieu 
hierliber  sollen  sobald  als  mdgiich  in  Bukarest  ausgewecbseit  werden.  £s  tritt  mit 
dam  Tage  dee  Anfltauuehes  der  Batiflkationinrknnden  in  Kraft. 

Naeh  Ablanf  Ton  je  m^bn  Jahren,  Tom  Tage  dee  Anstaneebes  dm  Batifikatione* 
nrknnden  an  geredmet,  kann  im  gegeneeitigen  EinTeretSndnisie  eiae  BeTieton  des 
gegenwartifrcn  U(  bcreinkonimens  stattfinden. 

Die  Ret^ierunfT  dos  Staate?.  von  welchem  der  Antrag-  auf  Revision  aiisgeht.  !»at 
ibre  beziiglicbe  Absicbt  der  liegiernng  des  anderen  Staates  zw&lfMonate  Tor  Ablanf 
der  vorerwahnten  Termiue  bekannt  sn  geben. 

Zn  Urknnd  desBen  baben  die  beideraeitigen  BevoUmichtigten  das  gsgenwirtige 
Uebereinkommen  nnterseiehnet  nnd  denselben  ibre  Siegd  beigedrttokt. 


Gesetz  vom  28.  August  1891,  l)etr.  die  Betriebsffihning  der  Erz- 
lierzofir  Albrechtbahn  fur  Reclinuns^  des  Staates  und  die  eventuelie 
Einlnsung  dieser  Balm  durrh  deii  Stoat. 

YerOfientlicbt  im  R.-Q,-B1.  1891  Stttck  XLl  No.  185^ 

Artikel  I. 

Das  nacbfolgende,  von  den  Ministerien  des  Handels  nnd  der  Finanzen  mit  der 
AktiengescUsdiaft:  „K,  k.  priv.  Erzberzog'  Albrecht-Bahn*'  zti  Wien  am  14.  Jnli  \s'M) 
ab^eflchlosaene  Uebereinkomuiau  wird  genebmigt,  und  bat  duinnacb  der  bisber  fdr 
Kecbnuug  der  GeselUcbaft  gefiihrte  Betrieb  der  das  obige  Balmuntcrnehmen  bilden* 
den  Bisenbaknlinien  Lemberg— Strjj  imd  Stryj^tanislan  vom  l.  Jannar  1891  snge^ 
ftngen  els  fllr  Beehnnng  des  Staates  g^tthrt  an  geltea. 

Artikel  H. 

Die  Begiemng  wird  erm&cbtigt,  der  Gesellscbaft  nacfa  MaTsgabe  der  Bestim* 
■ningen  im  §  6  Abs.  l  nnd  9  des  ebigem  Uebereinkommens  anfser  den  Jahresbetrage 
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Ton  954  I36,»t  fl.  in  Silber  dM  Erfordernifs  fttr  die  Tierproseiitige  VerBintonfp  nnd 
fur  air  planraiirslge  Ti]g«ii|f  Jener  ObIigfttioi«n  des  tod  der  Oesellscbalt  anfgenom- 
lueueu  Crioritatsanlehcns  im  Nominalbetrafrf  von  20  Millionen  fl.  8  W.  in  Silb*>r, 
welche  nicht  jsnr  Konvertirung  ilt  r  im  Unilaiite  tjefindlirhen  Obliprationen  der  beiden 
flnfprozeutigen  Priorit4tsaideben  der  (Te^elbchalt.  vom  J^re  1871  und  lo77,  sonderu 
lor  Beatreitnng  von  InTestHionsraslft^n  fiir  die  im  Arr.  I  beseiobneten  Behnlinien 
vuLt  Qcnebmigniif  der  Regiernng  ond  nter  den  von  denelben  feitsnsetseaden 
Xod»litllt«B  Terwendet  werdeni  sn  den  jeweiligen  FlUlgkdtttenninen  gegen  nnge- 
sUnmpelte  EmpliuigsbeBtltignng  amsofolgen. 

Artikel  IIL 

Fezner  wird  die  Regierung  ermacbtigt,  das  derselben  im  §  !i  dea  gedachteu 
nebwetDkonnnene  eingertnmte  Beeht  rar  Sinltfiong  der  im  Art.  I  betddineten 
Bahnlinieii  in  dem  ibr  flieeignet  enebeineiiden  Zeitpnukte  ansraflben. 

Fur  den  Fall  der  AusAbung  dieies  Rechtei<  winl  <!er  FinaDziuiDister  ermlditigti 
EiseriV>alin8taati'«chtildverschrtninii2r(*n,  wclrhi'  oline  J<!der  Struri-,  flebiihren-  oder 
sonstigcu  AbzuiT  rait  j&hrlich  vier  Proz.  iit  in  Silbf-r  verzinslicli,  init  dem  Nouiinal- 
betra^e  bits  langstenR  31.  Dezember  liKi4  riickzahlbar  uiid  ob  den  vorhin  bt;2eichDeten 
Bahnlinien  onmittelbar  bincer  den  Priorit&tsnnlcben  pfaudrechtlich  sicbcrgestellt  sind, 
IB  dem  sum  Umtmisehe  der  Aktien  der  privilegirten  Ersberzog  Albrecbtbehn  erforder- 
Uehen  Nominalbetrag  von  bSebstens  8  669  900  fl-  9.  W.  in  SOber  Miaingeben. 

Endlicb  wird  die  Regieruug  erraachtigt,  die  im  Falle  der  Einliisuug  der  privi- 
legirteu  Erzherzog:  Albrrcbtbabu  in  das  Eigentbam  des  Stautts  iibtTgehenden  Bp- 
stands  znr  Deckuni^  der  fiir  Investitionen  * Erweiterungsbanten,  AnsLhaftiins:»'n,  Kabr- 
parkyermebning  u.  dergi.)  der  geDauuteu  Bahn  erwachsendeu  Konten  mit  der  Mafs- 
gmbe  za  verwenden,  dafs  Uber  die  vorgenommene  Yerwendnng  dem  Reicbsrathe 
•einerseit  Rechnang  zu  legen  nnd  ein  etwe  nnverwendet  gebliebener  Beet  dieter 
Bestlnde  all  anfewordeniliehe  Einnabme  in  den  seineraeitagen  Staatavoraascblag 
<»nsiiatellen  aein  wird. 

Artikel  IT. 

Die  Uebertragutig  <lea  Betriebei  der  im  Art  1  beaeicbneten  EiBenbabnlinien, 
welehe  von  der  Staataverwaltnng  in  eigener  Regie  an  betreibea  eind,  an  einem  Pri> 
▼aten  Oder  an  eine  Getellubaft  darf  nnr  anf  Gmnd  eines  hierilber  an  erlaaeendmi 
G«aetaea  erfolgea. 

Artikel  V. 

Fiir  das  im  Art.  I  angeftihrte  Uebereinkommen,  sowie  fQr  die  dnrch  dasselbe 
reranlaCiten  Bingaben*  Eintragnngen,  Ansfertignngen,  Vertrige  und  sonatagen  Ur- 
knaden  wird  die  OebUhren-  nnd  Btempelfireiheit  gewibrt 

Deigleiehen  wird  fUr  die  Anssr^bc  nnd  biicberlicbe  Eintragung  des  von  der 
priT.  Erzherroop  Albrprhtbahn  7um  Zwrrlrn  der  Konvertirunj;  ihrer  Prioritatsanlehen 
er?ter  and  zweiter  Kraission,  sowie  liir  Investitionszwecke  bestimmten  rrioritftts- 
axilebens  im  Nominalbetrage  von  20  Millionen  tl.  Q.  W.  in  Silber,  feruer  lUr  die  aas 
dMMm  Anlaaee  erricbteten  Akte  and  Urkunden,  einschliefelieb  der  Pfirndbeetellungs- 
ukiinde  die  Qebftbren-  nnd  Stmpelbefreinng  wie  anch  beittglieh  der  Konpone  dieaea 
AjBlebem  die  IM^inng  von  der  fBr  dieselben  an  entriehtenden  Einkommenetener, 
dann  bezflglich  dee  fllr  Investitionszwecke  bestimmten  Theilhetragei  dleaes  An- 
lebens  die  Befreinng  von  den  Koaponatempelgebllbren  gew&hrt. 

ArebiT  far  Ki8enb»hnw«iien.  1892.  \\ 
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Eudiich  wird  der  (iesellschafr  dit;  im  ti  Abs.  1  dvn  TJebereinkomniens  bezeich- 
nete  Befreiuug  vou  der  Eutrichtuug  der  Eiukuiumeui^teuer  und  jeder  ktinftig  etwa 
eininhdbeiidaa  Staatsatever  sngettauden. 

Artikel  VI. 

Dieses  Gcsetz  tritt  mit  dein  Ta^e  seiner  Kuudniachuug  i&  VVirksaiokeit. 

Gleiobseitig  wird  das  den  gleicban  GegeniUuid  betreffanda  Gestts  von  SO.  De* 
BMnber  18B4  (B.-G.'B1.  No.  Wl)*)  anfser  Knit  geaetst 

Hit  dea  Votlstige  des  gcigenwirtigeii  Gesetaes  atnd  Mein  Haadelaaiiaiater  v»i 
Main  Finanaminiater  beanftragt. 

Uebereinkommeo,  abgeschloBsen  zu  Wiea  am  14.  Jali  1690  tou 
den  k.  k.  Hinitterien  des  Haodels  und  der  Fmanseii  im  Namen 
der  k.  k.  Kegierung  einerseits  imd  dem  YerwaltiingBrathe  der 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  im  Namen  dieser  Gesellechaft 
anderseits,  betreffend  die  Ffihmng  des  Betriebea  der  Linien  der 
k.  k.  priv.  Erzherzog  Albrechtbahn  dorch  den  Staat  anf  eigeoe 
Rechnung  desaelben  nnd  flber  die  eventuelle  EinlOenng  der  beseich* 
neten  BaJmHnien  dnrch  den  Staat. 

Die  AktitiUgeseiUcljaft:  „K  k.  priv.  Er^lieizug  Albrechtbaiiu"  erklart  ibr  £in- 
▼erstindaiTa,  dafa  der  deneit  vea  der  k.  k.  Generaldirektioa  der  Sateneicblaehea 
Staatabahneu  fUr  Beohnimg  der  Oeaellaehaft  gefllhrte  Betrieb  der  ant  Grand  dar 

Allerhttcbsten  Konzeaaionsnrknnde  vom  S3.  Oktober  1871  (R.-0.-B1.  No.  1S5)  b«- 

gestellton  Kisenbabnlinien  von  Lemberg  nacb  Stryj  und  von  Stryj  nach  StanisiM 
▼om  1.  Jaiiuur  IH'Jl  anji^efangpn,  bis  znm  Ablauti'  der  noch  iibrigen  Konaeasionsdauer, 
welche  laut  Art.  8  des  Protokulkii  vom  18.  Mai  1678  bis  turn  81.  Dezember  id&i 
reicht,  erentuell  bis  zom  Zciipuuktu  der  Einlusuag  der  Baku  dorch  den  Staat  i,,§  9) 
nnter  den  Beatimmnngen  des  gegenw&rtigea  UeberoinkoniniMia  Tom  Staate  fBr  Beth' 
nnng  deatelben  geAbrt  werde. 

Die  k.  k.  Generaldirektion  der  Qaterreiebiacfaen  Staatabahnen  wird  damnaeb  dia 

im  §  1  bezeichneten  Babnlinien,  insolange  dwen  EinlOsnng  darch  den  Staat  nach  §9 
dieses  I'ebt  rt'inkotnmenfl  nicbt  crfolg-t,  Tom  1.  Jannar  1891  anirefan^-en  bis  zum  Ablanfe 
der  Konzessionsdaui  r  fiir  Kechuung  des  Staates  befreihen  und  die  Bahn  sammt  ailem 
beweglichen  und  unbeweglichen  Zagebor,  einscbieisiich  des  Fahrparkes,  der  Ver- 
branahnnateriaiien  nnd  Tonrftthe  atler  Art,  im  Namen  der  Geaellaekaft  anf  Grand  d«> 
gegenvllrtigen  Uebereinkomuena  innebabeB. 

Die  k.  k.  StaataTerwaltnng  wird  die  im  Beaitae  derselben  befindlichen,  anf  die 
GeaehUtsgebarnng  der  k.  k.  priv.  Ersberzog  Albrechtbahn  beaflglichen  Urknnden. 
Plane,  Bftcher,  Rechnunfren  wShrend  der  nach  den  Restimraimfren  des  Handel sgesetz- 
buches  vorgeschriebeneii  Zt  it  derart  anfbewflhren,  dafs  dereu  J3eiiut/ung  dera  Ver- 
waltnngsrathe,  event  seinerzeit  den  Liqnidatoren  der  Gesellschatt-  anstandalos  er- 
mSglicbt  iat. 

Der  Speaialreaenrefond,  weleher  im  Sinne  dea  §  S  Pnnkt  e  der  Modalititen  dar 
Ueberaahme  nnd  Fttbrnng  dea  Betriebea  der  Ersbentog  Albrechtbahn  dnrch  den  Stiat 

')  Vergl.  Archiv  1884  S.  379,  1886  S.  23ti. 


Digitized  by  GoogI< 


Bechtsprechmis  nnd  Getetsgebung. 


163 


ein  fteies  Ei^entham  der  Oeaellschaft  bildet,  winl  ({•■r  k.  k.  priv.  Erzberzo^  Albreebt> 
bthn  rait  der  Einschranktrng:'  ^iir  treicu  Disposition  belajiseii,  dafs  dift-^rlbc  an<«fJrUck- 
lich  daraul  rerzichtet,  das  Kapital  dieses  Foudes  zur  Aufbesseruii^^  ilcr  Aktif-nrente 

10  einem  hsberen  Mafse  heranznziehen,  aln  event,  nothwendig  ist,  nm  eiti  Aktien- 
ertr&gnifs  pro  Jahr,  nnd  swm  1890  und  1S91  von  2  fl.    W.  Silber  and  rom  Jtbre  1892 

11  roi  S  4.  V.  W.  SilbMT  in  eniden. 

AtaAmmsem  in  der  Frnktiftsining  dieses  Fondes  dUrfira  fortMi  nnr  im  EtnTer> 
B^met  mid  uit  Znstimmnng  der  k.  k.  Oenereldirektion  der  Osterreiehiscken  SUets- 
bdrnen  Toi^enommen  werden. 

Der  allgeineini'  Keservefond  bleibt  in  der  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion 
4er  &sterreiehi8cheu  Staatsbabneu  and  baben  bezUglicb  der  Verwendoag  desselben 
ltd  Miner  SrtrlgniaiA  die  diesfUls  in  Knit  tt^nden  BeetimDnngen  eni^  femeiMn 
Aiweeduig  an  flnden. 

IHe  k.  k.  prtv.  Erxbersog  Albrecbtbahn  bleibt  im  Eigenthamsblette  der  bei  dem 
k.  L  LiideigeTiekte  in  Lemberg  erOilheten  Bisenbalinbnekeinlege  einverleibt 

Sie  bleibt  ench  neeb  erfolgter  Uebemabnie  dee  Betriebee  der  Bskn  dnrch  den 

Staat  fdr  Beebnnnf;  des  letsterra  Besitzerin  der  Eiienbabn  and  de^^  znin  Betriebc 
.ier?(lbpij  s^ehOri'TPn  fefJtfn  nnd  beweglichen  Materiulps.  in^owpit  daascltif  als  Hpstand- 
tkil  'ier  biicberiicbeu  Einlieit  den  PrioritiltstjliiubiKeru  zu  hatten  li.ii.  wje  auch  in 
dem  Tertragsmafsig  and  gesetzlich  begriindeteu  Umfange  Selbst-  und  Alleinscbold- 
snii  fllr  die  ob  dvr  Bteenbikn  bttebtflick  knftenden  Prioiitfttsanleben,  nnd  nwer  fitr 
dtt  Saberprleritftteanleken  rem  Jehre  1871  nnd  fllr  das  OeldpriorititsMtleben  Ten 
Jfihre  iSTTf  in  deren  reohtliehen  Verh&ltniseen  keinerlei  Aendemng  kerbeigefflbrt 
wird.  sowie  fur  das  znm  Zweeke  der  freiwilligen  KotiTertirang  der  beiden  friiheren 
Aniehen  utid  7u  Inv>'Htition<(7;wecken  anfznnehmende  Silberpriorit&tsanleben  im  No- 
minalbetragc  von  20  Millioneu  li.  6.  W.  in  Sithpr. 

Dagegen  itbergiebt  die  k.  k.  priv.  Erzherzug  Albrechtbabn  unentgeltlich  ins 
akeiebrinkle  Eigentbnm  der  StaateTenraltnng  ihren  niebt  in  das  Eisenbahnbncfa 
tdlenden  Gnmdbeaite. 

Vom  1.  Jannar  1891  angefaogen  f&llt  dem  Staate  der  gesammte,  ans  dem  Be- 
thebe  dfr  im  §  l  bezeichneten  Bahnlinien  erzielte  Gewinn  ausschlicfslich  zn. 

PuL'PL'en  fibeminimt  der  Stnat  mit  Ansnahme  der  anf  die  Prinritatf^anlelien  nnd 
da«  treie  Vermogeu  der  Geaeligchatt  Heziiir  habenden  und  ferner  mit  Ausnahme 
riwaiger  ron  dritt<in  Persouen  nacbtragUeh  geltend  za  macbender  Forderangen. 
vctdie  sieb  anf  die  erste  Heratellnnx  and  Anirflstnng  der  Babnen  besieken,  alle 
iendt  bettdienden  nnd  Ton  da  ab  entetehenden  PassiTen,  Verpfliebinngen,  Anslagen 
nnd  Lasten,  soweit  dieselben  sieb  anf  den  Ban  nnd  Betrieb  der  im  §  1  genannten 
Bahnlinien  beziehen,  zur  Selbst-  and  Alleinzahlniig  und  tritt  der  Staat  mit  obiger 
Einschrftnkntii^  in  nlle  aU8  dem  Banc  nnd  Retrirbo  nbiger  Linien  b<'rnibrfMi'l>M> 
Hecbt«Tertlici]tangen  nnd  Bechtsatreitigkeiten  der  UeselUcbaft  am  Heine  eigeue 
Kechnong  ein. 

lasbeiondere  trftgt  die  k.  k.  StaatoTerwaltnng  bestlglicb  der  im  §  i  genannten 
BdnUmen: 

1.  die  ordentlicken  Erhaltnngit-  und  Betriebakosten; 

2.  alle  aafserordentTichen  Anslagen.  inf»besnn<lere  fiir  Erweiterung'sbauten  nnd 
^'cuansphaffnn^ren,  soweitdieae  Anslagen  nicht  aus  dem  im  §  2,  letater  Absatz 
UKcfiibrten  allgemeinen  Reservefonde  so  beatreiten  aindj 
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8.       etwft  9M  dem  Betriebe  der  B«hn  erwacbsenden  Verlnst,  sowie  «lle  Oe- 
tUiren  vnd  alle  anderen  aafserordentlichen  UnglflektflkUe; 

4.  alle  infolge  des  Besitzes  und  B<jtriel»o«!  der  Bahn  zn  entriditenden  Steoera 

and  iiffentiichen  Absfaben  rait  Eiiuchlufs  dea  OebiihreoaqaiTalentes; 
6.  die  Staatsautsichtsgebtthr. 

Fur  die  Besorgong  aller  dem  Verwaltungsrathe  obliegeuden  AgendeD  stelit  die 
k.  k.  Staauverwaltnng  ihr«  Orguie  und  die  eiforderliehen  Lokalittten  nneiititeltlick 
2ar  Verfttgiiag. 

Falls  der  Verwaltnngsrath  es  vorsieben  solltf,  einzelne  Agendeo  der  gesell- 
schnftlicbcn  Geh.irunjr  nicht  durcii  Organ*'  dor  k.  k.  StRatHv-  rwaltuiiij,  sotulern  dnrch 
eigene  Ortrane  besori^t  n  /u  lassen,  so  hat  fur  die  liierauft  erwacbsenden  Kosteu  aos- 
dcbliefslicb  dit-  (jcsellschai't  aufi^ukouimeu. 

Die  Kosten  der  Verwaltiuig  dea  im  Besitie  der  Oesellschaft  Terbleibendea 
Fendea  (g  9),  aowie  die  Kosten  der  Entlobniinff  ^es  Verwaltnngiratkes,  der  Ver- 
faasnng  des  Oesdiftftsbericbtes.  dann  der  Vorbereitung  und  Abbnltung  der  General* 
versammluug,  die  Kosten  dt  r  Eiiilosiine:  drr  Koupons  dor  geselhchaftlichrn  PrioritSts- 
obligationen  und  Aktieu,  sowie  jene  der  Verlnsung  und  der  Rikkzahlung  der  gesell- 
scbaftlicben  Titres  und  die  Kosten  der  Notiriing  der  letzteren  au  den  uffentlichen 
Bttrsea,  die  Konpoiistcinpelgebftkreii,  sowie  flberhaapt  alle  jene  Anslagen,  deren 
Binstellnngr  in  die  Betrlebs*  beaw.  Garantierecbnvnfir  bisher  von  der  k.  k.  Staatever* 
waltnng  nicht  gostattet  worden  ist,  sind  ancb  ktlnftighin  aasidilierslicb  von  der 
Oesellschiift  zu  bestreiten. 

Die  au'^  <h^r  Ppsnrmuiir  iler  KouponeinlSsung  und  dor  Rficksahlung  verloster 
Titres  entstehenden  Ziusenertrage  fallen  der  Geaellschat't  zu. 

In  gleicber  Weise  Terfbllen  die  nicbt  recbtseit^  ztir  Beh^nng  gelangenden 
Betrlige  Ittr  die  verlosten  Priorititsobligationen  nnd  Aktien  sowie  fllr  fUlige  Konpons 
naeb  Eintritt  der  Veijftbning  an  Onnaten  der  Oesellschaft. 

8  4. 

Aus  dem  im  §  2,  vorletzter  Absatz,  getiauuteu  Spezialreservetonde  and  aus  deu 
sonstigea  in  OemKfsbeit  dieses  Uebweinkommens  der  QeseUscbalt  rerbleibenden 
AktiTen  nnd  Einnahmen  sind  alle  jene  geseUsehaftliefaen  Anslagen,  welche  nach  %  9 
dieses  Uebereinkommens  nii  ht  vm  der  Staatsverwaltnii^'^  iibi mommen  werden,  sondem 
nach  wic  vor  von  dr-r  (ii-iSfllscliaft  zn  tracpn  sind,  demnacb  insbesondere  du-  nat-h 
§  6,  vorletzter  Absatz^  die  Gesellscbaft  treffenden  Kottpooatempelgebubren  su 
bestreiten. 

Die  nach  Mafsgabe  dieses  Ucbereinkommens  eintretende  Einsckrbaknng  der 

Befutcni"'-''  dps  Verwaltunfrsrathes  nnd  dpr  (tenfmlvprsamnilnng  wird  im  Handel*- 
register  anguuierkt,  bezw.  die  daselbst  enthaltene,  ant'  die  I'eViernahme  der  Fr/lifrzo;* 
Albrechtbabn  in  den  Staatsbetrieb  bezQgliche  Anuierkuug  entsprecbend  modiiizirt 
werden. 

§  6. 

Als  l-^ntf;!  It  t'iir  die  Ueberlassnug  des  Hetriebes  iler  \m  «?  i  bezeichneteu  Babn- 
linien  an  den  Staat  fttr  Recbnung  desseiben  wird  die  k.  k.  ijtaatSTerwaltong  der 
Oesellsehafk  gegen  stempelfreie  Empfangsbestfttignng  bis  nun  AUanls  der  Kon* 
aetsionsdaoer  per  Jabr  den  Betrog  von  SMlM^si  ii.     W.  Silber,  nnd  awar  in  der 
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Art  Mufolgen,  dafs  die  Hllfte  dei  obigen  Betrages  am  i.  Hai  and  die  andere  flUffee 
am  1.  November  Jed«ii  Jahres  fUlig  wird. 

AnCNfdem  wird  die  k.  k.  StaataTerwaltmig  der  Gesellfchaffc  gleiehfalla  gegem 

stempelfreie  EmpfaagsbeetfttiglUlg  das  Erfoideniifs  fOr  die  vierprozeutige  Yerzinsung 

und  fiir  die  planmftffitrf  Tilgfwng'  jen^r  Oblierfttionon  des  im  ij  3  angefiihrtt'ti  Silber- 
prioritatsaiilt'heus  iin  (.TesaiiiiiiTiioniinalbetraLrc  von  i>i>  Millioneu  fi.  15.  W..  wt^lcbe  iiichf 
2ur  Kouvertiruug  der  beideu  truhereu  PrioritatitauleLeu,  sonderu  zu  Inrestitions- 
awe^en  begeben  warden,  an  den  jeweiligen  Fftlligkeitsterminen  angfolgen. 

Yon  der  hiemadi  am  1.  Hai  1801  an  aahlenden  Bate  ist  die  anf  den  Dienst  des 
Voijehree  entfaUende  Qnote  von  181000  fl.     W.  in  Abang  an  bringen. 

Hit  Bllcksicht  anf  den  Umstand,  defe  nach  §  96,  Abe.  9  nnd  8  der  Alleriittoheten 

KonaeesioDsurkunde  vom  22.  Oktober  1871,  die  Oesellachaft,  die  von  der  Untenieh- 
roans'  z«  leistenden  Steneru  in  die  Betriebsrechnnng  einzustellen  berechtigt  kt  und 
fttr  die  Staatszascbiiss*'  keine  Eiukominensteuer  zu  zableu  bat,  wird  der  Oe^flbcbaft 
bes&giich  der  vuraQgeliihrten,  ibr  tou  der  Staatsverwaltung  zur  Veriuguiig  zu  stelleD- 
den  Betrlge  die  Befreittng  von  der  Entricbtnng  der  Eittkommenelener  and  jeder 
kilnftig  etwA  einanbebenden  Staatsstener  ingeatanden. 

Degegen  wird  die  Verpflichtang  der  OeBellBehaft,  beaw.  der  Aktionftre,  anr  Bnt- 
richtuDg  der  KonponatetupelgebUbren  von  den  Aktien  and  Prioritfttaobligationen 
darcb  das  gegenwftrtlge  IJebereinkommen  nicht  berilbrt. 

Beziiglich  des  zu  Inveatitionszwecken  bestiminteu  Tlu  ilb*  trvt^^  1^^  Silher- 
prioritatsanlehf  nn  von  2<)  Millionen  fl.  o.  W.  wird  jeduch  die  Befreiuug  von  der  Em- 
richtuDg  der  Kouponstempelgebiibreu  zagestauden. 

§7. 

Oen  Prioritftteglinbigern  der  k.  k.  priv.  Eraberaog  Albreehtbahn,  inebeaondere 
den  Betitaem  der  von  der  Bahngeaelltchaft  aus^t'L:rb«>nen  Prioritiitsobligationen 

werden  simmtliche  von  denselben  erwnrbenrn  Hcrliti  iiu  vollpn  T^mfaiipe  ansdriick- 
lich  Torbrhalten.  Namentlicb  wird  dii^  zu  (iuustcn  (h  r  rrioritiUsyliiubiger  bestebende, 
ptaniir-  ( litlicbe  tiaftnng  der  im  §  1  bezeichiieteu  Bahnlinien  ttir  die  Verzinsuug  und 
Tilguug  der  ob  derselben  bficherlich  eiugetragenen  PrioritfttsaBlebent  aowie  die 
Meherliehe  Bangordnong  dieser  Anlehen  nntereinander,  dnreh  daa  gegenwftrtige 
Uebereinkonmen  in  keiner  Weite  berQhrt. 

Die  k.  k.  priT.  Braberaog  Albreehtbakn  bleibt  in  dem  vertrags-  and  gcsetz- 
nifiig  begrflodeten  Umfange  ebensu  Personal-  als  Realschuldncrin  fUr  die  von  ibr 
^infgenonimenPTi  Prinritatpanleben  nnt\  kann  in  diosem  Verbaltnif»se  eine  Aenderung 
uur  mit  Zustimmung  der  Berecbtigten,  bezw.  der  gesetzlicben  Vertretuag  derselben 
erfolgen. 

Die  Uesellscbaft  ist  verpflichtet,  die  ibr  in  Qemiirsheit  de«  gegenw^rtigeu 
Ueber^kommens  rom  Staate  augesicherten  ZaUangen  vor  allem  anderen  anr  Ab- 
stattnng  der  Zinsen-  ond  Tilgnngascboidigkeit  der  Priorititsanlehen  an  rerwenden. 

§  n. 

Die  k.  k.  priv.  Erzbcrzo;^  Albrecbtbabn  verpflichtet  sii  li.  das  beHteheiide  Aktien- 
kapita!  iin  N'oininalbetra^e  ?ou  7  1I9W)  (I  u.  W.  ijilber  ebeibuulicbi»i  aut  die  H&lfte, 
souacb  aut  den  Nominalbetrag  von  6bb[)'M)  H.  W.  Silber  zu  reduzireu  und  mit 
Oenebnignng  der  k.  k.  Begiemng  aofort  einen  Tilgnngsplan  anfkasteUen,  wonaeh  die 
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ill)  UnilRufe  betiiidliclieii  ,S5  r>99  Stiick  Aktit  n,  vom  Jalirc  iRf)l  au^'elautreo.  innerhalb 
74  Jiihreu  zur  KiickzuUluug  gelaugen,  wobei  eine  Tier()roz6utige  Verziosang  und  ein 
Nominalbetrag  ?on  lOOfl.  Silber  fflr  die  Aktie  derRAchnnng  snGmnde  su  legen  ist. 

Anf  Oinmd  dee  dttgMUlt  aa%«iUlltaB  TilgangsplaaM  lind  von  Jahre  1891 
ftogtfaDgeii  die  im  UmUuife  beflndlidiai  Aktien  im  Wege  der  Terloenng.  besw.  n- 
ferne  dieselben  zumiPreise  unteriooil.  fBr  du  Stttek  erhlltlich  sind,  dureh  b5ne- 
mSftigen  Bttckkatif  sur  Bftcksahlnag  sn  brlngMi. 

§  9. 

Die  k.  k.  priv.  Erzberzog  Albrecbtbabo  raumi  der  k.  k.  Kegieruug  daa  Recht 
•in,  die  im  §  1  beneichneten  Bahnlinien  m  Jeder  Zeit  nnter  den  nncheteheaden  Be- 
dingnngen  eininHtaen: 

Fiiili  die  k.  k.  StantoTerwnltnng  von  dieiem  Bedite  Oebranck  micht,  geken 
die  im  I  1  beseiehneten  Bahnlinien  mit  Einsehlnfs  des  znm  Betriebe  denelboi  ge- 

h5rigen  festen  nnd  beweglichen  Materiales  (§  2\  wie  es  liegt  and  stcht  nnd  oline 
tiewahrleistnng  seitens  der  Oesellschaft,  in  das  Eigentbum  des  Staates  tiber. 

In  ilieHi  ni  Falle  ist  f^rner  auch  der  Spezialreservefond  (tj  2),  sowio  rkr  nicht 
zur  Kouvertirung,  bezw.  Kiickzahlung  der  Prioritiitsanlehen  erster  nn>\  zwfiter 
£iiU£«ion  verwendete  Bestbetrag  des  Priorit&tsanlehens  vom  Jabre  Ifsm)  im  2\ouiinai- 
betmge  tob  20  KilllonMi  H.  nnd  flberbanpt  das  gesammte  im  Zeitpnakte  der  Bin- 
l9snng  nooh  erftbrigende  VemQgen  der  Oeeellscbafil;  in  dee  Eigenthnm  dee  Staates 
n  Ikbergeben. 

Dagegcn  bat  dur  Stoat,  falls  n\  von  deni  Recbte,  die  Babn  einzulusen,  Oebranch 
macbt,  die  ob  d<'rselbeii  bitcberlicli  haf'temlt  n  Priuriti'it^nnlfhen  znr  Sclbsteahlnng  zn 
flbemf^bmen,  dit-  Kxliljerirung  ik-r  Geselkchatt  von  der  ihr  beziiirlich  dieser  Anlehen 
obliegeuden  Personalverpflichtuug,  insoweit  dim  gesetzlich  zula»i$ig  und  erforderlicb 
ist,  an  enrirken  iind  fllr  Jede  der  i»  Zeitpnnkte  d«r  EialOaung  jeweilig  nocb  im 
Qmlanfe  befindlicben  Aktien  der  k.  k.  priv.  Erdieraog  Albreektbalia  den  Umtanacb 
gegen  eine  Bisenbahnstaatsscbuldrerscbreibung  im  Nominalbetrage  Ton  100  S.  9.  W. 
in  Silber  zn  srcwnliren.  Diose  St;mt«8cliul(lver8chreibungen,  welche  olme  jcden  Steuer-, 
Gebuhren-  odcr  sonstigeii  Abzu^'  mit  vier  Prozent  o.  W.  in  Silbf  r  vprzinsen.  mit 
halbjiibrigen  uacbbiuein  am  1.  Januar  uiid  l.Juli  fILiligeu  Ziusenkoupand  zu  verseben 
and  gleicbfalls  obue  jeden  Abzug  mit  dem  Nominalbetrage  innerbalb  der  Konxeasions- 
daner  der  Bahn,  das  iat  bis  anm  81.  Deaember  1964,  snrttckanaaklen  aind,  warden  ob 
der  Eraberaog  Albrecktbahn  gleicbseitig  mit  der  Einyerlelbnng  des  Eigeotbnma- 
rechtes  f&r  den  Staat  darcb  Eintragaug  des  Pfandrecbtes  mit  dem  Range  eieber- 
geatelit,  dafs  denselben  nnr  die  gesellschaftlichen  Prioritatsanlehf'n  rornngehen. 

Pie  Anffordprunij  7.nm  Uintausche  der  Aktien  nebst  den  notb  nicht  f&lligen 
Kunpuii!<.  welcht-  nicht  inebr  zar  Auszablnng  geiaugen,  i^t  drcimal  in  Zwincben- 
rauweu  vuu  je  14  Tagen  in  der  statatenm&rsig  rorgi'scbriebenen  Weise  uffentiicb 
kundamnaehen. 

Znr  yomahme  des  Umtanacbes,  1>ei  wetchem  fttr  etwa  fehlende  Aktlenkonpona 
die  denaelben  entapreckenden  Zinsenkonpoaa  d«r  Eisenbabnsdraldvarsekreibnngen 

zurilckbebaltcn  werdon,  ist  den  Aktion&ren  eine  Frist  von  seebi  Monaten,  Ton  der 
letsten  Kundnmchiin^  an  p-'TPcimet,  zn  effwiihrcn. 

Nach  Ablaui'  dieser  Frist  wird  ein  dtr  Anzahl  der  nicht  aeuiu  Umt&asche  ge- 
langten  Aktien  entsprechender  Nomiualbetrag  in  EisenbahnscbuldTerscbreibungen  den 
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Liqui«iatoreD  tier  GeselUchaft  ausgefulgt  und  von  densulbeu  au  die  Keiiitzer  der  nicht 
difch  Umtaiiteh  aofter  Verkdir  gttMtsten  Aktien  gegen  Einliefenmif  der  Aktieatitel 
sHUit  Konpont  Tortheilt. 

Der  anf  Je&e  Aktientitel,  welehe  trngwiebtet  der  in  Btatuteiniiiirt^iger  Form 
ergangeneu  Anfforderung  binnen  einer  scchsmonatlichen  Frist  nicht  beit(t'bratht 
wer<1pn.  entfallende  Antheil  des  LiquidatioaserlOses  wird  sn  Gnnsten  des  Berech- 
tigten  gerichtlich  erlej^f. 

Lnsolaoge  der  Uniitaua«:h  der  Aktien  gegeu  Eisenbaltu^uauscliuldverschreibungen 
aidbt  ermOglieht  eein  eollte,  werden  die  Aktienkonpoos  —  jener,  welcher  der  Sin- 
ttmag  imiDittelbM'  folgt,  mit  inbegriffen  —  oboe  jeden  Stener-,  Oebttbren*  oder 
MiiUgea  AbsQg  nit  den  Betrage  von  3  fl.  9.  W.  SUber  nempelfrei  eisgelsst. 

%  10. 

Im  FiUe  der  EinlOeiuig  der  im  §  i  beseiehneten  Bahnlinien  erfolgt  die  Liqui- 
dation der  Oeiellschaft  fiir  RechDimg  and  anf  Kotten  dee  Steetee  nod  enf  die  Ton 

demselben  vorzascbreibende  Weise. 

Bis  die  Liquidation  eintritt,  bleibeii  die  Be^■timuulng^en  des  3  iliesi^H  Teber- 
finkoinmen!)  betr.  die  Beaorgung  der  f^csellschaftliilien  Apciulf  ii,  die  EinlOsung  dei 
Aktienkoupuus  and  der  Terlosten  Aktieu  auver&Ddert  aufrecbt. 

Nachdem  die  AuHilbung  der  konze^sioMfinaraleren  Rechte  der  k  k.  priv.  Erz- 
iierzog  Albrechtbaliu  beziiglich  der  im  ^  1  die^ea  Uebereinkonuiiens  beseiehneten 
BakaliiiieB  iiaeb  HeAgebe  dieeee  Uebereinkomnenf  evf  doa  StMt  ubergeht,  wird 
4eiiWDCiprecheDd  die  Oeielleehefll  dw  besttglidien  koiiMfBiOBimftfeigen  7erpiiebtii]igeii 
Mtheben. 

Eb  wird  anerkannt,  dafs  in  Ansehung  der  von  der  k.  k.  priv.  Ersberzog 
Albrechtbabn  empfancf'Tifn  StHatsvorschflssc  au«  dem  Tit<»!  <!<r  "^taatagaratitip  nnd 
der  Redecknn^  der  Ut-tntbski  sf enabgiiige  sainnit  deu  vuu  diescii  Vorschfi^seu  auf- 
{(elaafeneu  Zinsen  eine  Biickzahiungspflieht  im  Hinbiicke  aut  die  iiestiminungen  der 
AllerUduten  KoueaeioM  and  dee  gegenwHrtigen  Uebereinkenmeae  die  Geaelledkaft 
fiMrtaa  niebt  treffen  kann. 

§  19. 

Die  BiaTerleibiuig  dea  k.  k.  Aerara  ale  Eigenthtlmer  ob  den  nicht  einen  Oeges' 
•tend  dM  Eieenbalmbiidiea  bildenden  Ibnaoobllien  der  Qeaellaehaft  aoll  aolbit  naeb 

legisiativer  Oenehnu'gun^r  dieses  Uebereinkommens  stattfinden,  and  wird  die  k.  k. 
ptiv.  Erzherzog  Albrechtbabn  die  zur  biicherlicben  EigfiithurnsulaTtrac'iinp:  an  den 
''taat  erforderlichen  Recbtaarkanden  iiber  Verlangen  der  k.  k.  SUaUverwaltang  recht- 

mii^  aatifertigen. 

Ferner  wird  vereinbart,  dafs  dieses  Uebereinkommeu  nach  £intritt  der  legis- 
Ittirea  Oeneknignng  in  der  fllr  die  im  §  l  beieiehneten  Bahnlinien  erSibeten  Eiaen- 
ttahnbaekeiniage  anf  dent  Bigenthnraablatte  ala  Naditrag  sn  den  daaelbit  entbaltenen» 
<ler  Unternebniyig  auf  die  gaaie  bttcherliche  Einheit  anatehenden  Beohten  und  deren 

Be«chr5nkangen  eiugetragen  werde. 

liitse  Eintragung  liat  insbesondere  zur  Krfiichtiiclimaohuiig  der  an.-;  dem  gegeu* 
wirtigen  Uebereinkommeu  erwachseuden  Bescbrankungen  der  konzessionsm&fsigen 
l^tcbte  der  Gesellscbaft  xa  erfolgen. 

Die  Geaeibdialt  ertheilt  ibre  Binwillignng,  dafa  die  k.  k.  Staataverwaltong 
"i^Mdiadet  der  Beebte  der  Priorltitaglinbiger  bereehtigt  sein  eoll»  die  fllr  den  Be- 
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rrieb  der  Eisenbaiin  t-ntbehrliclien  (i niinlHtiuke  zu  verftufsern  odt-r  iieue  Flachen 
hierzu  zu  erwerben  und  alle  dazu  erforderlichen  biicherlicheu  BechtgbaQdlaugeu  statt 
nnd  im  NAmen  der  QMelladiaft,  jedoch  nicht  auf  derail  Kotten  ?otsii]k«iini«ii. 

!^  13. 

Die  liesellscbaft  verpflichti  t  sith.  die  in  Durcbtithrung  dirses  L'ebereinkommpn^ 
ert'orderlichen  Aecderungen  der  iu  Kraft  stebenden  Ueselbcbaftsstatnten  ebeuteuti 
▼onranehmen  nnd  hiersa  sofort  nach  eifolgter  mttimmeadnr  SMdElufafuBDiig  der 
Aktionftre  der  Qesellteheffc  i§  17)  die  Genebtnigiug  dee  k.  k.  lluiiateriiims  des  liioeni 
eittsnholen. 

S  U. 

Keide  rertranffichliefseude  Tbeile  verzicbten  darauf,  dieees  Uebereinkommen 
wegen  Verletsmig  liber  die  HUlfte  dea  Wertbes  ansafechten. 

>  16- 

Dm  gttgenwilrtige  Uebereiiikoiiiiiieii,  sowie  die  dnreb  deseelbe  verenlftfeten  Ein- 

gabeii,  Eintran^nften,  Aasferti^ngen,  VertrHge  ttiid  eonsUgeii  Urkmdeii  geniefsen 

die  Oebiihrf'n-  nnd  Steuipelfreiheit. 

I'ur  die  Ans^'abe  and  biicherlirlu-  Emtragung  des  von  der  *>»'S(dlscbAti  ziuii 
Zwecke  der  kouvertiruiig  der  i'nuniuteD  erattr  uud  zweiter  Kini»«iou,  sowie  fttr 
Investitioiiiswecke  bestiiniiiteii  Prioritfttianlehens  im  Nominelbetrage  Ton  Jdo  MiUionen 
fi.  8.  W.,  sowie  fOr  die  am  diesem  Anlasse  sn  errichtendeii  Akte  ond  Urkunden  wird 
die  Gebiilin  ii-  und  Stcinpelbefreiuug,  wie  anch  bezilglicli  der  Ronpona  dieaes  An- 
lehfns  rlic  Hcfrciuii",'  von  der  fUr  dieselben  zu  entricht»nidt'ii  EinkoTnm?n?»teuer,  dann 
l)e/.ii^'licb  des  tilr  Investiiionszwecke  bestinimten  Thuilbetrages  dieses  Aniebens  die 
BetrciuDg  tod  der  KoupoDstempelgebiihr  gewilbrt. 

RiSck«iichtlich  allf^niger  Htreitiir|<,.it»  n  aus  diesem  Vertrage  unterwerfen  bicb 
die  koutrabirenden  Tbeile  der  (ieriebtsbarkeit  des  k.  k.  Handelsgerichte<<  in  Wieii 
ale  forum  contractus  und  einigen  sich  diesclben  diesbeztiglicb  auf  das  Huniiiiarische 
Yerfahren. 

§  17. 

Das  gegenwirtige  Uebereinkommen,  wetches  in  svei  Parian  gebfkhrea*  nnd 
stempelfrei  ansgefertigt  wird,  erlaagt  fflr  die  Bahngesellschaft  dorcb  die  Znatimmmie 

der  GenernlTersamnilung  der  Aktionare,  welche  derart  eiozuberufen  ist,  dafs  derZn- 
aammentritt  liingstens  bis  Ende  luli  1890  erfolgt,  ttir  die  Kogierong  aber  dnrch  die 
sodaun  erst  einznholende  legislative  (Jenehmig-ung  biudende  Kraft. 

8ofern  die  letztere  nicht  bis  1.  April  18U1  erfolgen  sollte,  ist  die  (resellschaft 
an  das  Uebereiokoromen  nicbt  weiter  gebnnden. 

Das  Veronlnuugsbl&tt   deh    k.  k.  Osterreiclii.schiMi  Handel.smini8terium.'< 

f(tr  fiisenbahnen  und  DampfschiffaUrt  enth&it  in  doii  tolgeiideii 

Nummeni   nachsteheDde,   das  Eiseubabnwesen  betreffeude  wicii- 

tigere  Gesetze,  Erlasse  a.  s.  w. 

^No.  132:)  Erl&fs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichischen  Ei^enbabnen 
rom  81.  Oktober  1881,  betreffend  die  Anbringung  der  Fabrpiine  in  den  Stationen  an 
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far  die^^elben  voUkoiniueD  j;eeig:netcn  PlKtzen.   (No.  133:)  Erlafs  des  k.  k.  Handela* 

ministers  voni  5.  NoTeinber  i-^'i],  f  (  treflfend  die  Ausdehimng  der  FrachtfUhrerhaftung: 
des  tut«ruatiuualeu  Uebereiukoiniueus  flber  den  Eitseubahnfracbtverkehr  aaf  die  in 
den  Eiseobahnstationen  lagernden  QQtcr. 


Beigien.   Gt'sotz.  betr.  AbaiideiuiiR  de?<:  Ab.sehnittes  des  Haudelegesetz- 
buches  iiber  dcii  Frachtvertra^,  vom  25.  August  1891. 
V«rtfffeiitl.  im  Monitear  belg«  No.  988  TOm  96.  Avgaat  1891. 

TItel  Vir.  A.  Vom  Fr«chtvertrag«. 

Kapitel  I.    All*;emciae  Best imui uageu. 
Artikel  l'} 

Der  Krachtvt  rtrae:  wnrd  mt  jede  recbtlicb  zolftaaige  Art  feati^estellt,  nament- 
Uch  aber  durch  deu  I'  rucuibriei. 
Der  ItMbtbrief  entbilt: 
1.  Ort  nnd  Tag  der  AQlgabe. 
9.  Namen  and  Wohnort  des  Abienden. 

3.  Namen  nnd  Wohnort  dea  Empfaagpri* 

4.  Nainen  und  Wohnort  des  Frachtfttbrers  oder  iipeditears,  dnrch  deasen  Ver- 
mittlnng  die  Befdrdemng  ertolgt. 

5.  An,  Gewicbt  oder  Inhalt  der  zu  bef5rderuden  (iegenst&nde,  sowie  Zahl  and 
beaondere  Kennaeiehen  der  Sttlcke. 

6.  Friat  nnd  Preia  der  BefQrderniig  oder  die  reglementariacben  Beatimmnngan, 
auf  welche  die  Parteien  sich  bezieben. 

Oer  Frachtbrief  wird  vom  Aafgeber  oder  dem  Speditenr  nnteracbrieban. 

Artikel  9. 

Der  Speditenr  oder  der  Fraebtflibrer  iat  gthalten,  naeb  den  Angaben  dea  Ab- 
tiaders  die  Art,  die  Meuge,  and  aaf  Erfordem  den  Wertb  der  Fncbtgegenatllnde 
ia  Mitt  QeaebAftatagebnch  einantragen. 

Artikel  8.*; 

£r  baltet  fOr  die  Anknnft  der  an  bdllrdernden  Peraonen  oder  ttflter  in  der 
feitgeietsten  FriaCt  abgeaehen  Toni  Znfall  odw  Ton  der  hsheren  Gewalt. 

Artikel  4.'') 

Er  ist  veraiitwortlich  fiir  den  Scbaden  oder  Veriust  an  Giltcrn,  sowie  fUr  die 
dea  Reisenden  zoatofsenden  Unf&lle,  sofem  er  nioht  nachweist,  dafs  der  Scbadeni 
der  Verlnst  oder  die  UnAlle  ana  einer  ibm  nicht  snr  Laat  an  legenden  Uraaehe 
cntiUiden  aind. 

<)  Vergl.  Art.  6  des  iieruer  intemationalen  Uebereinfcommena  flber  den  Bia«i- 
UinAaehtverkehr.  (ArohiT  1691,  S.  699  ff.) 
')  TergL  Art.  89  daa. 
Vergl.  Art.  80  daa. 
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Artik«l 

£r  haftet  fUr  die  Handlniigeii  des  Zwiiehenipediteiin  oder  Fnehtfllliren,  an 
welahen  er  die  Fnohteendtuig  riehtek. 

A  r  t  i  k  e  I  6.*) 

Bis  zur  Uebergabe  d«r  (filter  an  ibre  Bestimmong  and  abgeseben  von  kh  1  i 
weiter  Featoetzimg  im  Fi^cbtbriefe  iat  der  FntchtfUhrer  Terpflichtet,  den  Anweisuiigth 
dee  AbeeiidefB  wia  folgen,  weleher  daa  alleiii^  VerfHgDiitsreelit  ttber  die  Senlhuv 
beiillt 

Dies  Recbt  dex  Absenders  erlischt  nit  der  Uebergabe  des  Ontee  an  die  Be* 
aUtterei  oder  mit  der  Abaendang  der  Eingangaanaeige  an  den  EiD|»fkiiger. 

Artilcel  7.>) 

Dnreh  Annahtne  dea  Ovtea  erliacbt  Jede  Klage  gegen  den  FFachkflUurer  and 
den  Spediteur,  abgeaehen  van  beionderen  Yorbehalten  eder  verborgenen  Miogeln. 

Beschwerden  wegen  sichtbarer  MiLngel  and  wegen  Verln-:t(>8  mttaaen  achrift^ 
lich  spfttestens  am  zweiten  Tahc  nach  der  Ernpfaiigiialune,  Bescliwerdpo  wegen  Ver- 
spatnnfjcn  iniierhalb  Iftngstens  7  Tageu,  d«n  Empfan^stag  nicht  mitereredinet 
an  den  FrachtfUbrer  gericbtet  werden;  jedocb  hat  der  EmpRlnger  die  sofortige 
Prttfnig  der  FmehtgHler  an  geatatten,  wein  die  Beaeh&di'gnng  oder  der  fheilweiae 
yerlnit  won  dem  FraehtfQbrer  bei  der  Abliefemag  angeaeigt  wird. 

Im  Falle  verborgi  ner  M&ngel  oder  inneien  Verderbs  der  Fraehtgegeustinde 
kann  die  Besdiwerde  dea  Empfttnfr*'''''  nocJi  angenommen  werden,  wnnn  sie  scliriftHch 
innerhalb  lyLnggtens  7  Tageu,  den  Kmpfangstag  nicht  mitgerecbnet,  an  den  Fracbt- 
Hibrer  gericbtet  wird  und  daa  Vorbandensein  des  Scbadens  oder  Verlastes  vor  der 
Abliefening  erwiesen  ist. 

Die  fftr  den  Fall  Terborgener  Mingel  oder  inneren  Verderba  angeatandene 
Ansnabme  f%Ut  fort,  aofem  die  Unteranebong  der  Waare  bei  der  AblieKewng  de* 
Empf&nger  oder  dessen  Bevollmftchtigten  angeboten  ist. 

Der  KIag:ewpfy  bleibt  nnr  off^n  Hp^ii[r)ich  dprjf^TiicfPTi  I'lHikte,  welohe  Gegeastand 
einea  Vorbebalts  oder  einer  besondereu  Be8<-hwerde  gewetteu  diud. 

Artikel  9.*) 

Im  Falle  dM-  Terwdgemng  der  Annahme  dea  Flraditgatea  oder  von  Streitif 

keiten  beziiglicb  der  Abnahme  wird  auf  Antrag  einea  Betheiligten  der  Znstand  des 
Ontea  dnrch  eincn  oder  drei  Sachverstilitdipe  festg'estellt,  welche  anf  eln  deafallsigW 
Qeanch  darch  Verfiigung  des  Vorsitseuden  des  UandeUgerichts  erunnnt  werden. 

D«r  EmpHUiger  wird  darcb  eingeacbriebenen  Brief  von  Tag  and  ijtande  der 
Unteravehiing  beandifflelitigt. 

Die  Vafngnng  kann  die  Hinterlegnng  oder  die  Beaoblagnahme  der  Gflter,  lowie 
deren  Unterbriugung  in  UiTentlicbcn  oder  priTaten  Lagerhanscrn  unordnen. 

Auch  kann  der  Verkaof  der  Waare  zn  Gnnsfen  des  Prachtfiihrory  oder  den 
Spediteora  bia  aof  E6ht  der  Deokang  der  geaehuldeten  Fracbt  aageorduet  werden. 

')  Vergl.  Art.  27  des  Berner  intemationalen  Uebereuikomniens. 
>)  Yergl.  Art.  16  das. 
•)  Tergl.  Art  44  daa. 
*)  Vergl.  Art.  94  daa. 
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Dieser  Verkaut  erfolgt  6fleiitlicli  an  der  vom  Vorsitzeuden  besiirntnten  Stelle 
fruLcstens  drei  Ta^te  nacb  der  Beuochrichtig'uiig  des  Empfaufjers  und  de<«  Abseoders. 
Diese  Frist  verdoppelt  sicb,  wenn  einer  der  Betbeiligten  im  Auslande  wobnt. 

Id  DringUcbkeitsftUeii  kann  der  Yonitzende  diese  Fristea  Abkiirseo. 

Gegen  die  VerfOgniig  sind  Beehtomittel  nidit  inliMig.  Sie  let  tofort  und  vor 
to  Eintragang  volletreckbar. 

A  r  I  1  k  e  1  y.») 

Alle  K!afi:en  auf  (trund  des  Frachtvertrag^es  aufser  deoeu,  welche  Am  einer  im 
dtratgesetzbuch  vorgesebenen  Handlaog  henrorgebeo,  Terj&bren  fUr  den  InlandsTArkehr 
nech  6  Xontflo,  fllr  den  iatenatioiiftlea  Terkelir  aeeli  ein«m  Jekre> 

Die  VeijXhntiigilHiit  beginnt  im  Falle  gindichen  yerliutee  oder  tod  V«r- 
spitnngen  mit  dem  Tage,  an  welckem  die  Befttrdernng  erfolgt  sein  mnfste,  nnd  im 
Fnlle  tlieilweisen  Verlustes  and  Ton  BeBchftdigimgeii  mit  dem  Tage  der  Abiiefemag 
4e«  Gutea. 

Im  Palle  unricbtiger  Anwenduug  des  Tarits  oder  nnrichtiger  Berechnang  der 
Fndii  wie  der  Nebengebttbren  beginnt  die  YeijihroDgafrist  mit  dem  Tage  der 
ZiUmig.*) 

Die  Klagen  ana  einem  Vertrage  flber  PeraoiienbelSrdemng,  Aofur  den  anf  dem 

Strafgesetzbnche  beruhenden,  verj&bren  nach  einem  Jabre. 

Die  Verj&hmngafrist  beginnt  mit  dem  Tage,  an  welcbem  der  Anlafa  anr  Klage 

eatstanden  ist. 

Die  Berofang  ist  bei  Strafe  des  Verlustes  des  Recbtsmittels  in  der  Frist  von 
einem  Monnt  naeh  der  Znatelliuig,  welehe  ale  TeraalBfet)  einsnbringeit. 

Art  ike!  10. 

Dip  Bestimmnngen  diesen  Kapitels  Hnden  Aiiweiidang  ant*  die  Eisenbabniinter* 
Qehuiaugeu  mit  deu  iui  Kapitel  II  angegebenen  Abweichungen. 

Kapitel  II.   Von  der  BefOrdemng  vermittelst  der  Eisenbahn. 

§1.   AllKenieine  Hestimmiiugen. 
A  r  ti  k  e  1  11. 

Die  Verwnltnnfr  cincr  jcdeu  dein  ufteiitlichon  Verkelir  tlberj^ebeneu  Eisenbahn 
ist  zm  Ausfiihrung  der  mit  der  Bahnanlage  bezweckten  Beftirderung  von  Personen 
and  Gtttem  verpflicbtet. 

Artikel  18. 

Die  Bttdiftthmng  snr  Eintngnng  der  Befttrdermigen  lowie  snr  Erhebnng  d«r 
Fraebtgelder  wird  dareh  beiondere  Verordnnngen  vorgeuhrieben. 

Diese  Ver(jrdunng:cn  wcrden  fllr  die  Staatsbahnen  von  dem  Minister  der  Eisen- 
babnen,  Posten  and  Tele^raphen  erlassen,  fUr  die  Prirnt-  nnd  Vizinalbabnen  von  der 
tigenen  Yerwaltang  nnter  Qenebmigung  des  zustiindigen  Ministers. 

IHe  betttffaiden  BttAer  nad  Sdlriften  haben  die  gleiehe  BecbtsgUltigkdt,  wie 
die  BAch»  nnd  Sehriflen  der  Ennllente  nnd  Speditenra. 

•)  VeigL  Art  48  dee  Bemer  Intemationalen  Uebereinkenmene. 
*)  Tergl.  Art.  19  Abe.  4  dea. 
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Der  Abachlnfii  des  FTacht?mrage>  erfolgt  m  dem  Fraebttatce  and  outer  den 
Bediiifpiiig«ii  der  gesetslieb  verOffeiitticlitea  Tmrife  und  BeglemeMts. 

A  r  t  i  k  p  I  14. 

Die  Preise  uud  Bediuguu^eo  der  Betonlerung^  werden  festeresetf-t  auf  den  Staats- 
bahaen  durch  ein  besonderes  UeteU  Oder  auf  (irund  diesea  Gesetzes,  aul  den  i'nvai- 
VBd  Tiiisalbahnen  tou  d«r  e^eiM  VennltiitiK  in  d«B  Oreasen  des  BedingnifliheftM 
nnd  outer  Qmehmigong  dei  soitlodigeo  Hinieten,  ▼orbebaltlieb  der  *of  Omnd 
einet  beeonderen  Gesetcei  sogelaaienen  Abweichungeu. 

Jeder  Erlafs  wegcn  f? enehmipun^  orler  Aeiidfrnnff  von  Frachtsfttzen  nnd  He- 
dingungen  tritt  erst  in  Kraft  virrzehn  Tat^e  nach  seiner  VerOffentiiciiung  im  Staata- 
blatt.  FUr  jede  TariferhOhang  jedoch  betragt  diese  Frist  mindestens  drei  Monate, 
sofem  nicbt  in  deii  Konzessiouen  anderes  beatimmt  ist. 

Beide  Frieten  Mnoen  fOr  den  intemelaonaten  Verkebr  aof  vierondswanoif 
Stoodeo  ftbgekflrst  werdeo. 

Die  Yerwaltang  einer  jedcn  EiBenbahn  hat  die  Tarife  and  Fahrpllae  aof  ibreo 
Stationen  dorch  Ansclilag  oder  anderweitig  an  verOffentlichen. 

Artikel  iMi 

Es  iet  jeder  Eieenbaboverwaltnng  ontereagt,  beeondere  Vertr^re  abanecbliefseii, 
welebe  von  den  Siitzen  and  Bedingungeu  der  Tarife  abweichen. 

Prci8ermilfsigurif,'eii  jedoch,  welchc  (Xfhilrii;  vornfffntlicht  und  untor  r!enselben 
Bediugungen  und  deoselben  Umitiindeu  jedermanu  gleicbtu&fsig  zogestanden  werden, 
aind  stattbaft. 

{|  S.  Von  den  Eeiienden. 
Artikel  16. 

Sin  Begleuettt  beetinmit  die  Bedingongen  der  Zolaieong  von  Eeieendeti  sor 
BeOrderong;  daaeelbe  beseiebnet  die  Reisenden,  welebe  nieht  in  die  ZQge  sogelassen 
werden  dttrfen. 

Artikel  17. 

Ee  ist  der  Terwaltong  ontersegt,  in  ibre  Tarife  ond  Beglementi  Bestimmniigen 
aofsnnehmenf  welehe  hiaiicbtlich  der  den  Reisenden  soetorienden  UnAUe  die  ibr 
doreb  daa  gemeioe  Beebt  aoferlegte  Haftpliieht  eineobrlaken. 

§8.  VouGepiickuu(l(jdtern. 
Artikel  18. 

£tn  Reglemcnt  bestimmt  diu  liedingiin^en  unter  weichen  dtr  Keisende  berech- 
tigt  iet,  sein  Gepack  mil  dem  toq  ibm  zu  beuutzeuden  Zuge  befSrderu  zu  la«fieii. 
ood  welebe  Oepiekettteke  er  bei  tieb  bebalteo  iouin. 

Die  Terwaltong  tiigt  biniicbtUcb  der  letiteren  keinerlei  Terantworting,  eo- 
fen  aieht  ein  Veracboldea  ibreneite  Torliegt 

Vevgi.  Art.  ll  Aba.  l  Sata  1  dee  intematioBelen  UebereiDkonunena, 
*)  Tergl.  dae.  Art  11  Aba.  1  Sets  9,  8. 
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Artikel  19. 

0«geii  Ueb«rg«be  d«t  Oepftoki  Mm  BeArdemng  wird       mit  NimiDer  uud 

Ttc^uiigiXie  Yertehener  Schein  aasgeh&ndigt,  welch er  die  Abgangs-  nnd  die  B«- 

<tMi!iTT'nnps8tation,  die  Zah!  mid  das  Gesaranittr»'wi'  ht  der  (iepaekstttcke,  die  erhobene 
Frm  ht  and  Torkommenden  Falls  die  Erklarung  de»  luteresses  an  der  Lief«rang 
flntbalt. 

Artikel  JM. 

Das  Gepftck  wird  bet  Ankunft  def  Zngea  gegea  Rttekgab«  dee  Oepiekaebeiiis 

verabfolgt 

Artikel  91. 

Avf  jeder  Sutien  tmift  die  Twwdtiang  einen  Baum  zvtt  VerfBgnng  balteii, 

woselbst  die  nacb  Ankunft  dei  Za^i  niebt  abgebolten  GepSckstflcke  and  dl(|jenigeBt 
w^] f  t,^  die  Beiienden  la^rn  sn  lasaen  wfineehen,  in  eicheren  Gewalirsam  geneumen 

werrten. 

Dia  Hattbarkeit  der  Verwaltuug  regelt  sicb  nacb  den  Verpflichtuuguu  der 
Lagerinbsber. 

Der  Anfgeber  erfailt  einea  Lagefsebein  mit  Angabe  der  Art»  der  Ansabl  and 

anf  Wnnsch  des  Gesammtgewichts  seiner  GepRcksttlcke. 

Wt  rden  dieselben  nicht  in  der  reglementsm&rsig  vorgesehenen  Frist  zariick- 
gefordert.  so  ist  die  Verwaltnng  bcrecbtigt,  entweder  pemftfs  Artikel  8  den  Verkauf 
der  Gegenst&nde  su  veranlassen  oder  dieselben  in  Ansfiihrung  der  beatebeuden  Ge- 
•etae  dem  Staataflakua  tea  ttbenreiien. 

Artikel  'JSt,*) 

Ein  Reglement  bestimnit  die  Bedinj^tmifen  der  Annahmc  von  Giltcra  xnr  Re- 
t'Td^run)?.  DaHseibe  zahlt  die  Giiter  auf,  welche  zur  Befurderung  nicht  zugelassen 
werdea  kiinnen,  und  bezeicbnet  zogleicb  die  Gttter,  fQr  welcbe  ein  Fracbtbriet  er- 
ferdert  wird. 

Artikel  23. 

Soweit  ein  Frachtbrief  niclit  gelordert  wird,  verbnchen  die  Beamten  der  Ver- 
w^altnng  die  miindlicben  Angaben  des  Absenders. 

Artikel  24.*) 

Die  Yerwaltnng  ist  gehaiteii,  dem  Abaender  einMi  Empfiuigaiebeiii  auasu- 

stellen,  welcher  entb&lt  die  Zahl  der  Stilcket  daa  Oesamintg-ewicht,  den  Ta<,'  and  die 
flunde  der  Arniahme,  die  Bestimmnng',  den  Tnr'if.  nacb  welclit-m  die  Refcirdernng  er- 
foUcn  soil,  die  augeblicbe  Natur  der  Giiter  and,  je  nach  Bedarf,  die  in  den  Artikeln 
41  nnd  42  vorgesehenen  Angaben, 

Artikel  25. 

Alle  Angaben  der  Frachtbriefe  nnd  Smpfaagaaehelne,  welehe  von  den  g eaeta- 
Ueh  genebjnigten  Beglementabeatimmiukgen  abweiehen,  aind  nngttltig  nnd  muollaaig. 


Vergi.  Art  8  det  Baraer  iatemationalen  ITebeTeinkonunettB. 
*)  Tefgl.  Art  8  Abe.  6  dai. 
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Artikel  S6.<) 

Im  Falls  fklieher  Angtben,  welche  die  Anwendnng  d«r  Tttrife  nnd  Reglements 

zo  ver&ndern  und  zxx  iiTnt'flien  brzwecken  oder  solche  znr  Folrr?  habpTi,  ist  ein  in 
den  Tarifen  and  ReglemenU  vorgesehener  Fracbtzuacbla^  zu  zahien,  unbeachadet 
der  dnrcli  die  Gesetze  angedrohten  ^trafen  and  der  etwaigen  Ersatzansprttche. 

Artikel  91,*) 

Hat  die  Verwaltnng  trifUge  Grflnde  nur  Aniwhine  einer  nnriclitigeii  Angftbe 

Oder  des  VorhandenRcins  schlldlidier  oder  geahrlicher  Stoffe,  welche  nicht  bezeick- 
net  oder  von  der  BetlSrderuDfi:  ansg'eschlossen  sind,  en  Icann  dieaelbe  die  Oefl'Tninp 
der  Giiter  oder  GepKckstticke,  selbat  der  in  Gewahrsam  gegebenen  und  der  von  den 
Beizenden  bei  sich  behaltenen  veranlassen  nnd  zwar  iu  Gegenwart  dea  Absendert 
odor  del  Beiaendeii  oder,  bei  deren  Abweteaboit  oder  Weigenmg  imter  ZnstoliiBg 
einee  Oeriobtebeamteii. 

Artikel  28.*) 

Die  vpfwiiltung  ist  gehalten,  die  Befiirdprmij'  der  Giiter  ereinSrs  den  bei  der 
Aufgabe  ertbeilten  Vorschriften  ansznfUhren,  es  sei  donn,  dafs  Riicksichten  aof  das 
allgemeine  Interesae  oder  die  iiediirfuisse  ibren  Betriebes  audereti  eri'orderu. 

Artikel  m.*) 

Die  Reglements  bestimmsn  die  Fristen,  in  weloben  za  gesohehen  hst: 

1.  die  Uebemahmo  der  Ottter  oder  die  BereitsteUiiBg  der  Wageii  fttr  den 

Absender; 

2.  die  BefSrderung; 

3.  die  Zu.stelluni;  der  (niter  an  deu  Empianger. 

Filr  die  Auiiaume  you  Senduogen  im  Binnenverkebr  des  Landes  kOnnen  Fristen 
nnr  insoweit  feitgesetst  werden,  els  ei  licb 

1.  nm  Tolle  Wagenlsdnngen  Frachtgut  nnd 
9.  nm  lebende  Tbiere  handelt 

Die  Frist  kaim  nicbt  mehr  &\»  zwei  Tof^e  betragen  fUr  Sendnngen  im  Umfange 
TOll  weniger  al?  fiinf  Wappn  nnd  nicht  niehr  ale  vier  Tace  ffir  sj^tf^ere  Scndnngen. 

Die  LieteruDg  der  in  den  Keglements  bezeichneten  besonderen  Materialien 
iunerhalb  einer  bestimmten  Friat  kann  nicht  verlangt  werden. 

Die  Verwaltnng  let  nicht  v^iliehtet,  daa  Gnt  frtlber  sn  ttbeniciimett,  els  die 
Verladnng  erfolgen  kenn. 

Artikel  30.*) 

Die  FriHten  berecbnen  sicb  von  Stands  zn  Stands.  Die  Nachtstonden  werdea 
nicht  mitgerechnet 

')  Vertrl.  Art.  7  Abs.  4  des  Berner  internationalen  Uebereinkommens, 

*}  Vergi.  Art.  7  Aba.  2  da«, 

^  VergL  Art  6  Abi.  a  das. 

*)  Tsrgl.  Art.  14  Abi.  1  and  Art  6  Abs.  2  dss. 

Tsrgl.  §  6  Abs.  5  dor  AnsKUiningBbestiinmuigen  ram  intwnstioMieB  Ueber* 
eiakommen. 
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Artikel  81.') 

Di«  AwMhine  Jon  Gntusn  Oder  die  BwreitateUnng  Ton  Wagen  fflr  deft  Vefsender, 
«owi«  die  ZuBtellung  d«r  Qttter  an  den  Empfltaigwr  kaan  en  Soim-  and  Felerfeagen 

idtiht  verlangt  werden. 

Ut  (ler  auf  den  Tag  tier  Uebergabe  anf  der  Abgangsstation  folgende  Tag  eiil 
^onii-  Oder  Feiertag,  su  begiuot  die  Lieferlrist  am  24  Stnnden  ap&ter. 

Li  gleidier  Weiee  endigt  die  LiefetMat,  wenn  der  letite  Tag  derselben  ein 
Sonn-  od«r  Feierta{(  let,  erst  mit  dem  niehatfolgenden  Werktage. 

Diese  AaanalunMi  haben  fllr  gewiaae»  dnreb  ein  Beglemoit  aft  beaeiehnende 

Gflter  keine  Geltunfr- 

Soweit  die  Verwaliung  in  ihren  Reglements  die  Einstellunp  der  ntHerhef«'>r- 
derimg  au  Soon-  nnd  Feiertagen  vorsiebt,  erboben  sich  die  Fri»teu  I'iir  die  (ie- 
stellong  des  Materials  and  fUr  die  BefUrdernng  enUprechend. 

Artikel  S2. 

Kami  die  Verladunp:  nicht  gofort  erfolgen.  so  wird  der  Anftrag  /nr  T^efiir- 
demng  dnrcb  EintragtiQg  dosselben  in  ein  Ix'soiideres  Verzeicbni  fs  nnd  Uberdies  aut 
VerlangeD  des  Absenders  durch  Ausstellang  eines  Scheinea  festgestellt,  walcher  den 
Tig  and  die  Stnnde  der  Srtbeilnng  des  Avftraga  an  die  Yenraltniig  angiebt. 

Artikel  88. 

Die  Iflicht  v(!rderbiiclien  Gllter  konnen  nacb  Ablaul  der  Abuahmcfrist  und  uach 
Hittheilojig  an  den  Empfiinger  verkanft  werden,  selbst  nnter  der  Hand,  obne  andere 
FSnilichkeit,  als  die  rorgangige  Feststellung  ihres  Zustandea  dorcb  eiaes  OericbU- 
bMiaten. 

Dae  Ergebnifa  dee  YerkanfB  wird  dem  Veraender  nnd  dem  EmpAoger  mit^ 
fetheilt 

In  aMen  anderen  Fallen,  wenn  dfr  Empftnger  di*'  Iviefoning  dee  Untes  nicht 
il»  der  reglenLent!?mafsie:en  Frist  anniiumt,  ist  die  Vt-rwaltung  berechtigt,  den  Ver- 
kaaf  des  Guies  geuialM  Art.  8  zu  veranlassen  oder  letzteres  in  Auslitbruug  der  be- 
•tebendea  Oeeetse  an  den  StaataHslniB  absaflbren. 

{$4.   Vou  der  Haftpflicht. 
Artikel  8i.<) 

Jeder  Verlust  oder  jede  Beiebidigang,  jede  Ablebnung  des  Versands  odor  Ver> 
■'patun;:.  sfi  efi  in  der  Annahme  Ton  FriudifauftrriKen  oder  in  dor  rjoatollnnin:  (lem 
Materials,  sei  es  in  der  Zastelluiig  der  Guter  odt-r  (it  piii  kstiicke,  verpHichtet  die 
£i«eiibalin  zam  Ersats  des  erwacbseneo  Schadens  nacb  dem  gemeinen  EecUt. 

Die  Verpflichtnng  mm  8<badeaier8«t«  iUlt  tort,  aellwt  im  Falle  do*  Yer- 
aickerang,  wenn  der  Yerlnat,  die  BeaehHdigiing,  die  Abl^nnng  oder  die  Yerapitnng 
die  Folge  einee  ZofiUle,  bSberer  Gewalt  oder  einer  Uraaebe  iat,  welohe  der  Yer- 
waltung  nicbt  znr  Last  gelegt  werden  kann. 

Rezflglich  der  Ablebnung  oder  V.  rs|iiitnng-  gilt  der  Uiiistand  als  bohere  Ge- 
walt, da/B  die  ^endungen  die  Grenzeu  deu  gewobnlicben  Verkebrs  ilberscbritten  babes. 

')  VergL  §  ti  Abs.  b  — 11  der  AasfiUiruDgsbestimnuuigen  aam  intemationalen 
l^ebareinkomnen. 

*)  YergL  Art  do  dea  Bemer  intemationalen  Ueberetnkommena. 
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Artikel  8». 

Die  BfBtimmnngeii  hmriehtlich:  1.  der  Priiten  flir  die  Annihme  det  Gutes 
Oder  die  Bereitstellnng  der  Wagen  fUr  den  Abaender;  2.  der  Verspatnng  in  der  Aa- 
nahmr*  von  Frachtauftrftgen  Oder  in  der  Liefemng  des  Materiaie  finden  aof  die  Nebea- 
bahnen  keine  Anwendaog. 

Artikel  86. 

Abgeeehen  roir  den  naohbeseiebneten  Fltten  kSimen  die  T^fe  oder  Beglenieiita 
M  Gmurten  der  Yerwaltnag  die  Bediagangen  uid  den  JJmhag  der  ihr  aacb  Art.  84 

obliegenden  Haftpfli  ht  incbt  abandem. 

Fiir  dfii  internationalen  Verkphr  ie-loch  ktinn  die  Verwaltung  bestimmen,  dal's 
Hie  fiir  (iie  hufserlialb  des  Landes  ^jesciielieuen  Handlnnp'en  nnr  insoweit  baftet,  als 
liir  gegeuUber  die  freinden  Verwaltun^^cn  hierfUr  aufkomuieu. 

Artikel  :^7.') 

Die  Verwrtltniiifr  kiniii  beftimmeTi,  daTs  sie  weder  iiir  Verhirite  oder  Beacbidi- 
gongen  nocb  fiir  (iefabren  haftet,  welchen  unterwegs  aoBgesetzt  sind; 
1.  lebende  Thiere; 

5.  Oflter,  welebe  naeh  dem  Beglement  wegen  ibrer  natOrlicben  Beacbaffianbalt 
der  besenderen  Qefabr  der  Beacbldignng  anf  der  Biaenbabn  vntenroifen  iind; 

8.  Gtiter,  welche  anf  anidrttcklicbes  scbriftlicbea  Verlangen  des  Venendere 

befiirdert  werden,  sei  es  aiif  offeiit'ii  Waj^cn,  wiihrend  die  Heglements  die 
Verladung  auf  gs^deckt  f;ebatifL'ii  odtr  mir  Decken  versehenpn  Wagen  vor- 
schreiben,  sei  es  ohne  oder  in  ungenugender  Verpackang,  w^brend  dieselben 
in  Anbetracbt  ibrer  Natar  bfttteu  angemessen  rerpackt  werden  mfisseni 
i,  OegenatSade,  welche  in  befSrderten  Fnbrwerken  nntergebxacht  aind.; 

6.  Oflter  in  geacbleaaenen  Wagen,  weldie  anf  VerlaaigeB  d«i  Yersendera  miter 
deaaen  PlombenTeraeblnTa  lanfen,  Toranageaetat,  dafa  die  Plomben  unTer> 

sebrt  §ind: 

6.  (Jiiter,  welche  aut  (iruiid  der  Regleraents  oder  intoli;*;  Uebereiukunft  vom 
Verseuder  oder  dessen  Beauftragteu  begleitet  werdeu; 

7.  Gflter,  deren  Verladnng       Abaendor  besorgt  iat. 

Die  Beatininiaag  binaiehtUeb  der  Verladnni?  Ton  Sdten  dea  Abaendera  gilt 
nicht  fUr  die  unter  Anfsicht  der  Eisenbahnbedienateten  erfolgte  Verladnng,  aofem 
dieae  Aufsicbt  nach  JIafsgabe  der  Ret:lementf>bestimmnnf!:eu  beantragt  war. 

Hiiisirhrlich  der  Veriadung  aufser  dit  ser  Aufsicbt  kann  die  Verwaltnng  Hber- 
dies  bestimmen,  dafs  sie  fiir  die  Angaben  im  Enipfangsscheiu  oder  im  Frachtbriefe 
fiber  Stttckaabl  nnd  Gewlebt  nicbt  baftet,  aofem  nieht  Tom  Veraendur  dim  Regie- 
aoita  entapreebend  ein  Naebsftblen  nnd  Naebwiegen  der  Stileke  in  den  Binmen  der 
Verwaltnng  oder  in  denen  dea  Yertendera  Terlangt  werdes  iat 

Artikel  38.>) 

Sind  die  (iiiter  eiutrr  Gewichtsrmuindening  wahrend  der  BefSrderung  aos- 
geaetat,  ae  kann  die  Verwaltung  beatinunen,  data  aie  ffir  Gewiebtaverlnat  bia  in 
einem  gewiaaen  dnrdi  die  Seglemoita  featinaetsenden  Umfange  nieht  haftet. 

*}  Yergl.  Art.  81  nnd  8  Aba.  4  dea  Bemer  intwaatienalen  Ueber^nkommMtf. 
>)  Vergl.  Art  88  dae. 
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Artlkel  89.') 

Erfolgt  die  Sntladnng  tod  Sdten  des  nnpttDgerii  so  kann  die  Verwaltang 
bMtiinmcii,  daXa  ete  weder  Ar  Scbiden  noch  fllr  Sttteksehl  oder  Oewieht  der  Oflter 
liAftet,  wofern  nicht  die  Scbiden  oder  der  Verlnst  nnter  Betheiligang  der  Eiienbeka" 
bediensteten  bei  der  Entladoiig  Oder  bei  ^er  Ueberweieaag  dee  Wagena  an  den 
£mpfaager  fest^estellt  sind. 

Aaf  Yerlangen  des  Empfangers  hat  die  Verwaltang  dieae  Feetstelluug  uach 
Mafagabe  der  BeglementabealiiBBiiingea  Torannebmen. 

Artikel  40;*) 

In  den  in  Art.  87,  88  nnd  89  Torgeaebenen  F&llen  wabrt  der  Berechtigte  aeiami 
Anaprach  anf  Sebadenaeraats  naeb  dem  gemeinentRecbt,  wena  er  nacbweiat,  daft  die 
Verluste  oder  Scbldea  niclit  ans  liesonderen  Umatlbideii  henrSbren,  weldie  die  Ver- 
waltasg  sor  Ablebnaag  der  Haftpflicht  berecbtigen. 

Artikel  41') 

Der  Absender  ist  befiii^t,  bei  Atif liefpmnir  df^s  (ititos  nnter  Entricbtaag 
einer  entaprechenden  Gebiihr  ein  interes'^e  an  der  Lieteruug  zu  ver.«ichprn. 

Im  Falle  tod  Verlust,  Bescbadigung  oder  Vtrspatnng  hat  derselbe  aUdana  ein 
Anreeht  aieht  nnr  aaf  die  gew8bnlidia  Entacb&digung  geaifa  Art.  42,  sondem  aaf 
den  Tollea  Scbad^aeraata  bia  anr  HQbe  aeiner  Vereicberang,  vater  der  Verpflicbtang 
jedoeh,  den  Sobadea  aeiaeraeita  naebanweiaea. 

Artikel  4S.*) 

Feblt  eine  Interessereraicberang,  ao  kttanen  die  Tarife  oder  Beglements  die 
SraatzleistaDg  beschranken: 

1.  im  VerIn«itfn1Io  anf  Erstattung  de^  Werthos  flcr  (;rp::\('k>^tiirk#>  CHler  der 
Waare  naob  dem  zur  Zeit  und  am  Orte  der  Anriieferuiij^  <;*'ltt  ii(ieii  Handeis- 
werthe,  zuzuglich  der  sp&ter  bezahlten  ZuU-  uud  Frachtkosten ; 

2.  im  Betdiadignngsfalle  anf  Zablaag  einer  naoh  dem  wie  vor  ermittelten 
Wertbe  an  bmchnenden  Vergflttong; 

8.  im  YerEogemngafftlle  anf  Rfiokgewttbmng  der  vollen  oder  einea  Tbeilea 
der  Fracht. 

Ueberpteipt  di^-  Verspiitung  die  durch  die  Rejrlements  festgesetzte  Frist,  so 
bat  der  Berechtigte  AosprucU  anf  Scbadensersatz  wie  im  Verlostfalle. 

Artikel  48.*) 

Die  EeglementsbestimiiiUDgen  werden  die  Gegenst&nde  bezeicbnen,  welebe 
wegen  ibrea  boben  WerAes  nar  aater  beaoaderea  Bedingnngen,  sngleieh  mit  der  in 
dieaem  Abaehnitt  TorgMebenen  Einaebi^kang  der  Haftpflidit  aageaoninien  warden* 

>)  Yergl  Art  81  No.  8  dea  fierner  intemationalen  Uebereinkommena. 
*)  Vergl.  Art.  31  Schlnaa  nnd  Art.  8S  Aba.  8  desaelben. 

3)  Vergl.  Art.  38  das. 

4)  Vergl.  Art.  33,  34,  87  and  40  das. 
»)  Vergl.  Art.  3  das. 

jLrcbiv  tftr  Ei««nbHbQwea«n.  l^Ha. 
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Artikel  44.>) 

Die  Venvaltnng  ist  befng't  Ansnabmetarife  luit  emmfsigten  Siitzen  unter  Fest- 
setzuDg  eiites  Huclistbetrages  der  KrsaUleistung  fUr  Verlust  oder  i^escbadigung 
•insttftthreii. 

Dei  Anwendnag  dieter  Bediiigii|^eii  bet  der  Absender  anadrttcklicb  oder  still- 
sehweigend  snsaetimmeii. 

Artikel  46.*) 

Unbesiliadet  der  Bestiinmuut^en  der  Art.  42,  43  und  44  wird  die  Ersatzleistung 
nach  dem  gt^iueiQen  Recbte  geregeit,  wenn  der  6cbadeii  durch  einen  der  VerwaltUDg 
Oder  ihren  Bediensteten  sur  Last  fallenden  Betrug  oder  Verstoss  herbeigefilbrt  ist. 

'Artikel  46.*) 

Der  Absender  oder  der  Empfllnger  kean  die  Ansbltaidigiiiig  wiederen^efimdeiier 

Outer  oder  Oepftckstncke  verlangen  gegen  RUckzablang  der  aiu  Anlafs  des  Verlustes 

empfanj^pnen  Kntschttdiguntr  nai  h  Abzu^  iler  Entscb&digung  fttr  verspStete  Lieferung. 

Er  verliert  ifies  Aiirecht,  wenn  iiiuerlialb  14  Tagen  nach  dem  Tage,  an  welcheni 
ibm  die  Giiter  oder  (iepftckstUcke  von  der  Verwalraog  augebotea  sind,  die  Eiick* 
forderuog  nicht  erfolgt 

ZnsatjEertikeL 

Avfser  Kreft  treten: 

1.  die  Artikel  90  bis  einschliefslich  lOS  des  Handelsgesetzbaclies ; 

9.  die  Ivijniijl.  Verordnnnc:  vom  '24-  November  1«20,  betr.  das  Beglement  fttr 
den  Pietrieb  der  offeiitlielien  Verkehrsmittel  zu  [<ande. 

Die  Regierung  ist  ermftchtigt,  fiir  dCD  Betrieb  der  Personen-  und  Frachtfubr* 
werke  Bettimmungen  m  treffen,  welcbe  tie  snr  Webrnng  der  Ordnnng  det  Verkehrt 
and  der  Sicherbeit  der  Beisenden  fltar  notbwendig  eracbtet 


Fraiikreicli.    Verordnung  des  PrSLsidenten  der  LVpiiblik.  betr.  den  Aus* 
schufs  lur  den  technischen  Eisenbalinbetrieb,  vom  17.  Oktober  181)1. 

VerOffentlicbt  im  Journal  officiel  de  la  r^pablique  Irangaise  vom  19.  Ok- 
tober 1891  S.  6026.26. 

Artikel  1.  Der  Minister  der  uifentlicbea  Arbeiten  fiibrt  den  Vorsitz  in 
dem  ibm  beigegebenen  Autaekiifs  fOr  den  tecbniwdieii  Siteiibabnbetrieb.  Der  Ana- 
tcbuAi  itt  wie  folgt  sntammeogetetst  nnd  hat  folgende  Beflagniste: 

Artikel  S.  Der  AniadinA  bettebt  ant  16  Tom  Hiniiter  enMUWten  Mit- 
gliedem,  dem  Direkter  der  Eitenbahnabtbeiliing  det  Miniateriiims  der  6ffeiitlieben 

Arbeiten  nnd  den  mit  der  Aufsicht  des  Eisenbabnbetriebet  beanltragten  Oeneral- 
intpektoren  ftir  Brflcken>»  Straften-  and  Bergban»  toe  Beditswegen. 

0  Vergl.  Art.  36  und  37  det  Bemer  internationaien  OebereinkommeBt. 

>)  Vergl.  Art,  41  das. 
3)  Vergl.  Art.  36  das. 
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Die  k;  vom  Minister  ernanntpn  Mitglieder  s'mi: 

I  Geiieralin.s|)ektor  fiir  BrUcken-,  Strafsea-  and  Bergbau,  als  Stellvertreter  des 
Vorsitzendeu, 

8  OeneFaliupektoren  oder  erate  Ingenienre  det  Bergbaues, 

S  Oentraliiupektoreii  oder  erate  Ingenienre  des  Braoken-  oder  Wegebaiies, 

1  Vertreter  des  Kriegsministers, 

I  Vertreter  der  ^tautseisenbahnverwaltung, 

7  Mitglieder,  welche  aus  solclien  Kreiscn  gewalilt  sind,  weiche  mit  der  Ver- 
waltuDg  der  £isenbalinen  vertrant  sind. 

Die  KoiueieioBtre  tou  Eisenbebfteii  oder  StraftenbefatieB  kCnnen  Tor  Am 
AuHchiitte  mtlndUcb  ibre  Benerknngea  in  Sitsungen  macben,  in  welchem  Gegen- 
ftiade,  die  ibre  UatemebniiiBg  betreffen»  rerbandelt  werden. 

Artikel  3.   Die  Goneralinspektorei]  der  EiienbtbnaiifiicbtabebOrden  kSnuen 

in  Beliin'lernnLTsfiillen  (lurch  eiiien  tier  ilmpn  nnterfitellteTi  prsten  Tnc:enienrc  vpr- 
treten  werden.  welclu  r  ai-sdaun  mit  eiitscheideuder  Stimme  in  Augelegenheiteu  seinea 
Dieustxweiges  in  dem  Anaachaiise  mitwirkt. 

Eins  der  vom  Minieter  emannten  BlitgUeder  rersieht  die  GeschKfle  des  Scbrill- 
fllbrera. 

Ein  Ingenieur  dea  Brfieken-,  Strafsen-  oder  Bergbanes  wird  dam  AuBichnfa  all 
ttellTertretender  SebriftfBbrer  mit  berathender  Stimme  beigegeben. 

Artikel  4.  Die  Mitglieder  des  techniscben  Attsschussee  werden  fUr  2  Jabre 
emannt.  An^sdicidcnde  Mitglieder  konnen  wieder«-rnniint  werden.  Der  stellver- 
Ireteode  Vorsitzeniie  wird  fiir  ein  .Talir  ernannt  nnd  kann  wiederernannt  werden. 

Die  erste  Erneueruug  dudei  fiir  dit:  Mitglieder  am  31.  Dezember  ttir  den 
atdlTOrtretenden  ToraitiendeB  am  81*  Deaember  1808  statt. 

Artikel  &.  Der  Prttfnng  dea  Anaachoaaea  nnterliegeii  alle  die  Folisei,  die 
Sieherbeit  nnd  die  Benntanag  der  Eiaenbabnen  nnd  der  augehSrigen  Banwerke  be- 
treflenden  Fragen. 

Per  Ausachafa  hat  aein  Gntachten  inabeeoadere  flber  foigende  Gegenatinde 

abzQgeben: 

1.  Die  allgetuein€u  und  besondereu  BetriebsurduungeQ,  ibre  Auwendung  uud 
ibre  Analegung. 

8.  Die  Polixei  der  BabnbSfe  nnd  der  Babnbofasnginge,  die  Eintbdlnng  and 

Regelung  der  Kreaanngcn  in  gleicher  Ebene. 
8.  Die  Unterhaltnag  and  Verbessmng  dea  featen  und  dea  roilendea  Betrieba- 

materials. 

4.  Aeuderungen  luid  Verbesseruuguu  der  Faiirplane. 

5.  Eisenbabnunfallei  Untersucbujig  ibrer  Griiude,  Mittel  zu  ilirer  Verbiitung. 
tt.  Erilndaagea  aaf  dem  Eiaenbahngebiete. 

Bern  Aaaachufa  iat  ttberlaaaen,  ia  dieaea  Angelegenheiten  nach  aeinem  £r« 
meaaen  dem  Minister  selbst  Vorscblage  zu  macben. 

Artikel  6.  Eine  Abtheilnng,  welclie  die  Bezeichnnnp:  Aiifsichtpabtheiluug 
fUbrt,  nnd  bestcht  aus  d(!in  stellvertrelt'iiden  Vornitzenden,  den  Giueruliiispektoren 
der  Aafsicbtsbehurden,  dem  Direktor  der  Eisenbaluiabtbcilung  oder  seinem  Verireter 
nnd  dem  SehriftflihreT,  bat  dKe  beaondere  Anfgabe,  die  Ifafaregeln  la  prttfen,  welcbe 
eine  Betaemag  dea  Anfeicbtadienatea  beswecken. 

Artikel  7.  Der  Stellvertreter  dea  Yoraitzciidiu  hat  >! a Becbt,  beaondere 
Unteraaaacbttaae  an  beateUen*  in  welche  er  Toa  Fall  an  Fall  geeignete  erate  oder 
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gewtilniliclit  Ingeiiieurc  der  AafsichtsbebCrden  beruren  kann,  welche  die  ndthi^ 
Anfikunft  ertheilen  oder  sich  sonst  jenem  AaBflchuTa  besonden  nfltsiioh  machen 
kounen. 

Unter  deiiselbi  n  Umstanden  und  aus  demselben  Grunde  kunnen  auch  andere 
Ingenieure  vom  stelivertrctenden  Vorsitzenden  zar  Theiinahine  on  den  Sitzuagen 
dieses  Ausscbiusee  berafen  werdeii. 

Der  steUvem«t«ide  Vomtsettde  utid  der  Direktor  der  EiMiibahitabtbeilaiig 
sind  TOD  Becbtsw^en  Hitglieder  aller  AiutcbflMe.  Der  Scbriftfttbrer  oder  desten 
Stellvertreter  kOnnea  ibaen  ale  Bericbterstatter  beigegeben  werdeu. 

Artikel  8.  Wens  die  dem  Anseehnsse  znr  BegataebtnnK  ftberwieseaeii  Aa- 

gelegenhoiten  weitere  Aufklarungen  nothig  inachen,  so  kann  der  Ausschufs  ver- 
lan?pn.  (bfs  sie  an  den  Geueinlrntli  des  Briicken-  und  StrafVeiibanps  odpr  ait  den 
GeTieralratli  des  Rer^banes  oder  an  beide  zusauimeu  zor  weitereu  Uatersuchoujt 
zurii  ck  V  0  r  w  i  e  s  <  ■  11  w  erden . 

Artikel  0.  Die  Sitziiugen  des  Aiisschusses  unci  der  Aul:iicbt:$abtiieiiuug 
fiudcu  regelroar»ig  alle  H  Tage  zu  bestimmten  Tagcn  und  Stunden  statt.  Der  steiN 
▼ertnteade  VorBitaeade  kaoa  aack  eigeaeai  Ermeesea  oder  aaf  Aaordaaag  dee 
Hiaisten  aafserordentliche  Sitzuagea  aaberaamea. 

Artikei  10.  la  Abveaeabeit  oder  soastiger  Bebiaderaag  des  stellvertretea- 
dea  VorsiUeadea  filbrt  der  Rlteste  dem  Ansscliafs  aagebfirige  Generaliaspektor  des 
Brttcken-,  Strafsen-  oder  Bergbaues  den  Vorsitz. 

Die  BeachlQsse  werden  nach  Stinimenmehrheit  jrefafHt. 

Bei  Stimmengleicbheit  giebt  die  Stimme  des  Vorsiiscadea  dea  Aasecblag. 

Artikel  11.  Die  Beschliisse  des  AusscliusseB  nnd  der  Abtheiluug  werdea 
deni  Minifitor  mit  den  Akt.  n  iiberreickt  Sie  siad  aufaerdem  Tom  ScbriftfObrer  ia 

das  SpiucUreg^ister  tinzutragen. 

Artikel  12.  Am  Ende  jedes  Monats  Hbersemh  t  <l<  r  stellvfrtrctende  Vor- 
sitzende  dt-m  Minister  ein  Verzeichnifs  der  von  deni  Ansschuls  mnl  von  der  Aut- 
sichtsabtbeilung  erlcdigtcn  aad  derjenigcn  Gegenst^nde,  deren  Priifung  noch  nicbt 
abgeschlossea  ist. 

Artikei  13.  Oer  Minister  der  QIFeaUichen  Arbeitea  wird  mit  der  Aas- 
fQbrang  dieser  Verordanng,  welcbe  am  Tage  ibrer  Verkttadigaag  ia  Kraft  tritt, 
beanftragt.  • 


In  ileiii  ik-riclit  des  Miuisters  der  iirtcntlicheii  Arbeiten  an  don  rriisidout en  der 
Kepublik  uber  deu  Erlafs  dieser  Verordnnng  Avird  ausgefiibrt,  dam  bisher  ein  Aus- 
scbnfs  mit  deaselbea  Aafgabea  bestaaden  babe,  weleher  yoa  dem  Minister  alleia 
aiedergesetat  war.  Der  Wichtigkeit  des  Gegeastaades  eatsprftche  es,  dais  die  Aa- 
gelegcabeit  darch  Verordnnng  des  Prftsidenten  diT  Republik  geregelt  werde.  Din 
Zusannnenfletzniifi:  dp?  Anssclmsses  sei  niir  in  der  Bezielmnt;  <:eiindcrt  worden,  dafs 
dem  Ausschusse  nicbt  loefar  Vfrtretcr  der  yrufsen  Eiseiibalnigeseilschaften  mit  den- 
selben  Befu<;ui8sen,  wie  die  Vertreter  der  iitaai.-behorden,  angeburen  soUten.  Eine 
solche  Oleicbstellaag  babe  sich  als  aweckro&rsig  nicbt  erwiesen,  da  Tielfacb  die  Ver- 
treter der  Oesellsehaftea  ia  eigener  Sache  bilttea  abstimmea  mfissea.  Urn  jedoek 
die  BatbseblHge  dieiter  Mttnaer  aiebt  zo  eatbebrea,  sei  die  Berafliag  eiaer  Aaadil  im 
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Eist ubahnwesen  sacbverstRniliper  Mitglie<ier  —  ohne  Riickficht  diiranf.  daf?  «ie  den 
eimdueii  (.iesellschaftcu  augeburten  —  vorgeseben  nnd  aufserdem  den  Konzessionaren 
die  Befugnifs  gewiihrt,  ihre  eigeneu  Angelegafthfliten  Tor  dem  Avasolittfs  ameh  adb* 
stlndig  SB  Teriieten. 


Rnfsltnd.  Eaiserl.  ErUfs  void  8/15.  Juni  1891,  betr.  die  Verstftrknog 
des  Wagenparka  der  EUenbabn  Orel — Witebek. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  11./23.  Juni  1791,  betr.  Verstftrkung  des 
Wagenparks  der  Warschau  -  Terespoler,  der  Weiclisel-  und  der 
Iwangorod-Dorabrowoer  Eisenbahn. 

VerSff.  in  der  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  r 

1.  Oktober 

Die  Orel-Witebsk.  r  Eisenbahn  erhalt  600  Guter-  und  200  Plattfonnwagen.  die 
WarsoJi'aii-TerL-spolcr  Bahn  lOtt,  die  Weichsolbiiliii  und  Iwan^^orod-Dombrowf) 

2U0  Giiterwageu  aus  dem  KroTu-orrathe.  Der  erstereu  l>i>lni  werden  anfserdeni  24 
zam  Kronvorrath  gebiirige  Lukuiuotiven.  welcbe  sie  bereits  in  BenuUang  bat,  ali 
Eigentlmm  flbertngen.  Die  Rotten  der  flbergebeam  Betriebimittel  werden  den 
Oeeelliekaften  els  Sehold  rar  Laat  getcbriebea.  welcbe  denniebst  dnrcb  Antgabe 
Toa  ObUgetionea  beglicben  werden  soil. 


Kaiserl.  Verordnun?  vom  14./26.  Juni  1S91,  hetr.  Abiinderung  der 
Be.>timmTingen  des  allgemeinen  mssischen  EiseDbahiigcsctzes,')  fiber 
die  Annabme  nnd  Aiifbewahrang  tod  G&tern,  welcbe  deo  Eieen- 
baboetatioDeo  zugefubrt  werdeo. 

YerDlL  im  FlaaaMBseiger  No.  81.  vom  4./19.  Angnst  1881. 

Der  Beieb«r«tb  bet  neeh  Prtfting  der  Yorlage  des  Hiniiten  der  Verkebrt- 

anstalten,  betr.  Ab&ndernng  der  Art.  45,  46,  47,  48  und  10.  der  Art.  2  No.  6  und 
A^^  r>o  No.  8  des  allf^crneinen  mssischon  Eisf  nbahngesetres,  bescblossen,  an  Stelle 
von  Art.  2  No.  6  und  der  .\rt.  4r>--54i  des  allgemeinen  mssischen  Eisenbahogesetse* 
folgende  Bestimninngen  trcten  zn  las^en: 

1.  (Art.  2  No.  &)  Die  Slaeabebn  bet  aar  ia  folgenden  IWea  dee  Becbt,  die 
Aaaabnie  voa  Beiteaden,  Qepick  nad  Ofltein  car  BefSrdemng  sn  renreigem 

 6.  wtnn  naf  der  Station  elle  fllr  die  Legeraag  Toa  Olltem  ein  filr 

alle  Mel  eowie  die  znr  Aufnabme  von  Gtttern  erginsnngsweise  bestimmten 
LaererrSaTne  besetjit  oirid  nnd  das  zng'pfflhrtP  Gut  u\<  hf  zn  den  aiifst-r  der 
Keihonf'n1c_rp  zu  beforderudeu  gehdrt  oder  aber,  wtnii  es  diesen  Auspmcb 
bat,  nicbt  biunen  24  Stunden  befOrdert  werden  kauu. 

2.  (Art.  45.)  Auf  jedw  Stetioa  malb  ein  Toa  der  Vmrnltnng  der  Bnbn  ange- 
fertigter,  vom  Miaiater  der  YerkehrMmetatten  oder  la  deasea  Yertretaag 
▼om  laepektor  der  Babn  geaebmigter  Stationaplan  nnigehkngt  aein,  weleber 
folgende  Aagnben  entbllt: 


•)  Yargl.  ArcbiT  1686  S.  643  ff. 
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ft)  4ie  Paekhimer,  Speieher,  gedMktea  imd  nngedeekteu  Lagenlnaie  nnd 
*  sonstige  danerndftii  ITonriehtiingeii,  welelie  von  der  fiahn  ftr  Lagenmg 

nnd  Aufbewahrang  YOU  Gtlteni  bestimint  sind; 
b)  die  Lagerpl&tze,  welche  yorllbergehend  sttm  Lagera  tud  Anfbewahren 

von  GUtern  bestimmt  sind: 
it)  den  Flacheurauio  den  verfiigbareu  (Jeliude^,  welchesi  nach  Art.  4  deu 

Absendern  zur  zeitwciligen  Benutzung  Uberlassen  werden  kann. 
8*  (Art.  46 )  Die  Eisenbaboen  aind  verplliclitet,  die  erfordcrlidieii  Xafaregelii 
an  treffen,  daTa  aowohl  diejenigen  GlUer,  weleha  in  den  atiadigen  gedeekten 
and  nngedeckten  Rftnmlichkeiten  als  auch  diejenigen.  welche  anf  den  er- 
ginzenden  Lagerpliltzen  ein^relagert  sind,  gegen  Nisse  geschdtzt  werden. 

4.  '.A^rt.  47.1  Die  Eiseiibaiin  i^t  auf  Wunsch  des  .Absenders  verpflichtet,  ihm 
vertTii,'barf  Grnndstilcke  der  Station  znm  T/agerii  von  Gtitern  zeitweilig;  zur 
BemitzuDg  zu  iiberlaiiseu.   Die  auf  deu  geJauhteu  Gruudiitiickeu  gelagerten 

Gttter  werden  niebt  ala  von  der  Eitenbahn  snm  Weitertranaport  angenonmen 
angeaehen  nnd  bleiben  im  Oewahrsam  der  Eigtnthflmer.  Dieae  (Jfiter  haben 
anf  Wnnach  der  Eigenthttmer  den  Vonng  bei  Beaetsnng  frei  werdemder 

PlStzc. 

5.  (Art.  48.)  VVeun  die  znni  I,agern  von  Giitcrn  dicnenden  standigen  Ranm- 
lichkeiten  und  der  Tlieil  der  erganzenden  Lagerplatze,  welchcr  zur  Anf- 
nahme  von  Gttteru  hergericlitet  ist,  besetzt  sind,  so  stelit  es  der  Eii^eubabu 
mit  Znatimmnng  dea  Ihapektora  frei,  aeitweilig  anf  der  Station  die  Annabme 
Ton  Gfltern  einanatellen,  mit  Ananahme  solcber,  fflr  welebe  im  Art  l  cine 
Aninahme  zagela<?'  n  Ist, 

Isi  l  ine  solihe  Kinstellung  erfolgt,  so  ist  die  Eisenbalm  verpflichtet, 
nnverziiglich  tar  die  Einrichtnng  ueutr  Lagerplatze  uacli  Marsgabe  des 
Bedarl's  und  u.  U.  ftir  die  Erweiternng  der  Lagerpliltze  Sorge  zu  tragen. 
Der  Umfang  dieaer  Einricbtnngen  nnd  die  Erweiternng  der  Lagerpl&tze, 
sowie  die  Friat,  innerhaib  welcher  dieae  Vorkehmngoi  anaanfUiren  lind, 
werden  rom  Miniater  der  Verkehnanataitoi  beatimmt. 

Anmerknng;  Dem  Bath  fUr  Eisenbahnangelegenheiten  ist  anheim-> 
gestellt,  Bestiromnngen  znr  Weitenuufttbmng  der  in  den  Art.  ent- 
haltenen  Anordnun^en  zu  treffen, 

6.  (Art.  4^.)  Die  Aunahme  eines  Gutes  zur  Weiterbef5rderung,  welche  uicbt 
an  demaelben  Tage  erfolgen  kann,  heifst  Annahme  zur  BefUrderang  nach 
Einlagemng.  Die  nnter  dieaer  Beding^ng  erfolgte  Annabate  einea  Gntea 
sor  WeiterbelBrdemng  mnfa  in  dem  Fraebtbrief  vermerkt  nnd  der  Tag  der 
Abfertiguug  angegeben  werden.  L&Tst  sich  letzterer  nicht  genau  bestimment 
so  sind  die  Mamen  der  beiden  in  der  fieibe  niehatfolgenden  Absender  an 
verzeichnen. 

7.  (Art.  60  )  Um  die  iLosteu  der  Vorrichtungen  zum  Ant  liewahren  von  GQtern 
in  den  Lagerrftnmen  der  Stationen  zn  deckeu,  sind  die  Eisenbahnen  be> 
reobtigt,  eine  Geblihr  yon  Vi  Kopeken  fttr  jedea  der  Station  xngefObrte 
Pnd  m  erbeben.  Ton  dieaer  Zahlang  bd^eit  aind  die  naebfolgenden  Otltar, 
einerlei,  ob  sie  zn  den  zu  bestimmten  Zeitpttnkten  Oder  an  den  der  Beibea* 
folg'e  nach  zu  befSrdernden  gehOren: 

1.  (filter,  vvelcbe  mit  besonders  ftcbttellfabrendeii  ZUgen  befOrdert  werden 

und  Lt:beu8uiittel; 
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2.  Pferde,  Vieh  nnd  aiiderc  lebenile  Thiere; 

3.  MilitArgut,  welches  nach  dem  Militftrtarif  bef&rdert  wird; 

4.  StttckgUter; 

9.  folgende  Wtgttnladiingigttter:  Kohleii,  Hols,  Baninaterial  all«r  Art, 

6  alle  im  direkten  Verkehr  von  rnssischen  und  auslftndiscben  Eisenbalmen 
eintrefFenden  Giiter  bpi  Ihrrr  (Teberg-ahe.  wie  aneb  GfUer,  welche  aus 
den  bei  EiaenbahnitUtioueQ  errichteten  Zolllagerraumen  tiberoommen 
werden; 

7.  Gfiter,  welcbe  in  feat  ▼enchlosBeiiMi  Fftaaem  befttidert  werden.  Die 
Fiaaer  gelten  ale  feet  Teredilosieii,  wain  der  Abeender  fllr  die  in  ihnen 
enthaltenen  Gttter  weder  gedeekte  Mame,  noeh  Bedeekong  Oder  Unter* 

lage  verlangt 

t5.  Giiter,  welche  ihrer  Beschaffcnheit  nach  zwar  xu  dcii  der  Zahlnng  unter- 
worfeaen  gehoren,  welche  aber  auf  den  uach  Art.  i  angcwiesenen  treien 
Gnindetflcken  gelagert  ilad. 

Die  EiBflUmuig  dieeer  Oebflhr  anf  denjeui>;eii  Enenbahneo  dder  Eieeiibabii- 
stieckea.  wo  eie  eieh  ale  nothwendig  erweiet,  die  Festatellnng  dee  Zeitpanktee,  von 
w«lebem  ab  die  Erhebnng  der  GeblUir  beginnt,  die  Wiederaufhebung  der  Gebflbr, 

sobald  ein  Bedflrfuifs  dazu  nicht  mehr  vorliegt,  h&ogt  von  dem  Ermessen  nnd  der 
Genehmignng  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  im  Kinvernehmen  mit  dem  Finauz- 
minister  ab.  Die  Einnahmen  ans  dieser  Gebilhr  siud  uuier  der  unmittelbaren  Anf- 
sidt  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  zur  Anlage  von  Schuppen  und  Beschaffong 
m  Sdmtadecken,  sowie  snr  Erweiterang  nnd  Neneinriobtnng  Von  Lagerrinmlicli- 
keiten  bei  den  Stationen,  naeb  Bestimnrang  dea  Uiniatera  der  Yerkehraanatalten,  an 
verweoden.  Ueber  dicse  Einnabmen  ist  auf  jeder  Eisenbahn  ein  besonderes  Konto 
tn  ffihren.  Die  vf  rfiiL'baren  Snmmpn  sind  bei  einer  Bank  zu  hinterlegen;  sie  dilrfen 
in  keijuem  Fall  auch  nnr  voriibergehend  fiir  in  diesem  Artikei  nicht  vorgeseheue 
Zwecke  der  Balm  verwendet  werden.  Falls  das  Gut  in  eine  neue  Reibeufolge  ein- 
getregen  wird  (Art  68  dee  Eieenbahngesetzes),  so  wird  von  dem  Abeender  abermale 
Kopekea  fOr  dae  Pnd  erboben. 

Anmerkung  1.  AasfQhrliche  Bestiromungen  ttber  die  Erhebnng  der  in  dieaon 
Artikei  erw&hnten  Gebtthr  werden  vom  Rath  ftir  £isenbahuangelegenheit€ii  erlassen. 

Anmerknnipr  2.  Filr  das  Vertahren  bei  Annabnie  von  Giitern  von  ZweigUnien, 
welclie  uach  Uafeuplatzen,  Fabrikeu  u.  dergl.  fiilirea,  werden  fUr  jede  Zweiglinie 
letondere  vom  Eisenbahnrath  zu  genehmigcnde  Bestimmungen  getrofTen. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  ^^^^n^'L  betreffend  Harsoahmen  zur 

Sicberang  des  Verkeiirs  auf  tier  transkaukasisdu  n  Eiseubalin. 

VertUr,  in  der  Zeitackr.  d.  Xin.  d.  Verk.  vom  f  Jj^^t^be'r 

Zur  Sicberung  des  Verkehrs  auf  der  traiiskaukasischen  Eisenbahn  wird  ange- 
Mdnet^  dafa  aUe  Pcraonen,  welebe  an  dieaer  Eiaenbabn  im  Dienat  beftadlicbe  Beamte 
«4er  Beiaende  bewaAiet  ftberlallen,  aolehe  morden  oder  verletaen,  femer  aolcke 
Perionen,  welebe  abaiebtlich  BescbSdigungen  an  der  Eisenbahn  herbeiftthren  oder 
Ztge  in  anderer  W^ee  geflhrden,  dem  Kriegageriobt  flberltefert  nnd  naeb  den 
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KriegsgesetMii  abgeurtbeilt  wevden  loUeii.  Diete  Beitiminuiig  toll  bo  luge  in 
Knit  bleiben,  bit  die  Sicherheit  dea  Verkelirs  anf  der  genuiiteii  Bahn  wiedw  her- 
geatellt  ist 

V^erordiiuiig  voiu  3.  15.  August  i8*Jl,  betr  da.s  Sortiren  des  Ge- 
treiiles  in  dem  Elevatorspeicher  der  Gesellscbaft  der  Stidwest- 
bahnen  in  Odessa. 

VmS.  in  der  Zeitadtr.  d.  Min.  d.  Yerk.  vem  -f^Ql^^r 

Die  Feitttellnng  der  Eigenscheften  vvd  dee  Sortiren  dee  in  dot  EleTator- 
epeieiier  der  SfidwestbahBgeeeUscbaft  in  Odessa  gebraehten  Oetreides  obliegt  dem 

Ansschnrs  fUr  die  Beaufsichtignng  der  Sortimng  dra  Getreides  and  den  bei  dem 
Elevator  angeffteilten  Getrcifleinspcktor  mul  dcssen  Gehilfcn.  Der  Ausschnfs  bestebt 
ana  7  Mit«>'!iedern  and  zwar  aus  eioein  Mitgiiede  des  Vorstandes  der  Landwirth- 
scbaftsvereioe  in  Kiew  uud  iu  Odessa,  zwei  Vorstandsmitgliedern  des  Odessaer 
BtfrsettTereint,  awei  Mitgliedent  dee  Vereteiidee  der  Stdwett]»abBea  nnd  dem  Qe- 
treideinspektor  Oder  deseen  Stellirertreter.  Den  Vorsita  fthrt  der  Yorsltsende  des 
Odeesaer  BOrsenTOreins.  Im  Falle  der  Yerhindemng  des  letzteren  w&blt  der  Aua- 
schnfs  ans  seiner  Mitte  einen  andern  Vorsitzenden.  1st  seiteiis  der  kaist-rlichen 
Bank  auf  Grund  von  Lagerscheinen,  «'n!che  die  Verwaltunt;  des  Getreidesptichers 
ansgestcUt  hat,  ein  Geldvorschufs  fur  das  Getreide  gewiihrt  worden,  so  tritt  auch 
der  Bankrorsteher.  als  Mitglied  iu  den  Ansscburs  fQr  die  Beaofsicbtigang  der  Sor- 
timng dea  Getreidea  mit  Stimweeht  ein,  Der  Avaaebnft  kat  die  Tkitigkeit  dea 
Oetreideinapektora  Im  AUgemeinen  iti  beanlliichdgen,  femer  aUjUirlieh  Kormal- 
sorten  fBr  Jede  Oetreideart  aufznatellen  nnd  Beschwerden  gegen  die  seitens  des 
rJt^treideinspektorH  erfolgtp  Sdrtirnn?  zu  eutscbeideu.  Der  Ausschnfs.  dessen  Be- 
sciiiiisse  iinch  cinfacher  Stimmenniehrheit  gefafst  werden,  versainmelt  ?ich  zur  Fc^t- 
8telluug  der  Norinalgetreidesorten  allj&briich  sp&testens  am  15>/27.  August  uud  fiir 
andere  Angel  egenheiten  nadi  BedQrftiifs  oder  aof  Verlangen  ron  8  Xitgliedeni.  Be- 
achwerden  gegen  die  dnrek  den  Getreideinapektor  vorgenommene  Sortimng  aoUen 
vom  Aosschurs  binnen  2  Tagen  entscbieden  werden.  Die  in  dieser  Bezidinng  er- 
folgten  Eiitscbeidnng'en  des  Ansscbusses  sind  end;Lrultig,  wenn  mindestcns  3  Mitglieder 
zugegen  sind,  der  RechtswcH:  ge<r»'n  dieso  Etits<  heidungen  i«t  nicht  znlassig.  Der 
Getreideinspektor  darf  sicb  ebeiiso  wie  seine  Gebilfen  in  keiuerlei  Weise  an>  Ge- 
^idehandel  betbeiligen. 


Verordnung  vom  5.  12.  Oktober  1891,  betr.  die  Zusendung  von 
FracbtbriefdaplikateD  fftr  raschem  Verderben  ansgesetzte  Seodangen 
an  die  Empi&ager. 

Teittff.  in  d.  Zeitaeiir.  d.  Min.  d.  Y.  t.  16.fiei.  Oktober  1891. 

Um  den  flmpftagem  von  Sendvngen,  welebe  raaekm  Yerderben  an^;eaetst 

sind,  diese  mSglichst  aeknell  zuzufabren,  vrird  gestattet,  dafs  Fracbtbriefduplikate 

den  auf  den  Namen  des  Empfdngers  ansgestellten  Orii^inalen  beigegeben  wer- 
den. Anf  dem  Frachtbriefe  ist  vom  Absender,  der  dies  wiinscht,  der  Vermerk 
eiuzutrageu  ,.l.)uplikat  iiegt  bei"  uud  I'tir  die  Bei'urderuug  der  dem  Gewicbte  des 
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letzt'-^ren  entsprecheiirle  Wertli  in  Postbrif^fenrkcn  ncbeii  <lcr  vorschrifUmiirgigen 
Mejnpelffiarke  aufxukleben.  Die  Briefmarken  werden  ilnrcli  Aufdrucken  de?  Statioiis- 
stempeis  aeitenii  des  abfertigenden  fiisenbahnbeamten  entwertbet.  Das  Daplikat 
wild  dem  Originalfitmchtbrief  angeniht 


Verordnung  vom  -J^^^^J^r  i^^^V- 1^227, 1422b  imd  14229, 

betr.  die  Befftrdenmg  tod  Gfltern  bus  dem  SQden  nach  den  noth- 

leidendeii  Gebieten. 

VerSffentliolit  in  d^rZeitsehriftd.  Min.  d.Terk.  vom  6./17.  NoTember  1891. 

Alle  drei  Verordnungen  entbalten  Vorschrifteu,  welche  die  thuolicbste  Bescblea- 
niguBg  dtt  Bcfttidemog  tou  Oflkeni,  Insbeiondere  von  Getreide,  ant  dem  Sttden, 
uneirtlidi  den  KaokMiii-Oebiet)  nach  den  mittleren  nnd  (Uliehen  aothleidenden 
Beiirken  sum  Zweeke  haben. 
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UrocktiauH^  Konversntionslexikoii.  Vierzehute,  vollstfindis  neu  be- 
urbeitete  Authii^e.  Erster  Band.  A  bis  Astrabad.  Mit  71  Tafeln, 
daruMiLT  -s  i- urbeudrurklaffln,  25  Karten  und  Plane  und  97  Toxt- 
abbildungen.  Leipzig,  Berlin  und  Wien.  F.  A.  Brockhaus.  1892. 
64  Bogen  in  si'^Fs  8".  Preis  gebunden  in  geschmackvollcni  Ualb- 
frauzband  10  ji. 

Iin  Jahro  1796  erscliien  bei  F.  A.  Leupold  in  Leipzig  unter  dem 
doppelten  Titel:  ^Konversation^lexikon  mit  vorzucdieher  Rficksicht  auf  die 
gegenwartigcii  Zeiten"  und  „FrauoiizimnM'rIt'xikon  zur  Erleichterung  der 
Konversatinn  und  Lcktiirc"  der  erstr  I'md  eines  von  Dr.  LObel  nnd 
Advokaf  ('hi\  Wilh.  Franke  herauj^gciiflH'inM)  Sammclwrrkef?,  welches  -^i'-h 
zur  Autgal)e  treniaeht  hutte,  die  wichtigsten  (legeustaude  der  Geographie, 
Geschiehte.  .M\ thologie.  Philosophie,  der  Xatnrwis.sensi  haft  imd  der  sehonen 
Kunste  ia  gemeinverstandlicher  Form  und  alphabetischer  Anordnung  tur 
das  ttebildete  Publikam  darzuytcHen.  Das  — auf  vier  Bande  bercrlmete  — 
Werk  .schritt  nur  langsam  vorwiirK  wuchselte  mehrmals  den  Verleger, 
und  kam  1808,  noch  bevor  es  voUendet  war,  durch  Kanf  in  don  Besitz 
des  dainals  in  Amsterdam  ansa.^sigen  Verla'j.'-^hnehhandlers  Fried  rich 
Arnold  Hroekhaus.  Diet^er  gab  das  Werk  vuilsUindig  in  Biinden 
(Leipzig  und  Amsterdam  17911  bis  1810)  und  alshald  in  einem  neueu  Ah- 
druck  (1809  his  1811)  heraus.  Friedri(di  Arnold  BroekliHTis  ist  der  Be- 
grfinder  der  angesebenen,  seinen  Naraen  noch  heute  tubreinl'  n  Leip/iger 
Verbigslirma.  Eine  hoehgebildete  Persnniiehkeit  und  ein  aulsergewohnlich 
begal)ter  und  tiichtiger  (teschaftsmann,  hatte  er  niit  ri'-htiiTem  l^lieke  das 
Rediirfuirs  seiner  Zeit  narli  i'inem,  das  gcsamnite  Wis^cu  iu  gedrfnitrter 
Dar«telluiig  behandelndeii  crnsten  und  doeh  nicht  ischwerfalligen  Werke 
erkannt,  und  einen  grofseu  Theil  seiner  Kraft  an  die  Herausgabe  und 
fortschreitende  Verbesserung  dieses   Werkes  gesetzt.    Die  Arbeit  an 
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3rock\i ails'  Konversationslexikon^  ist  darch  die  Sdhne  nnd  Enkel 
A«  Begi  Qnders  fortgefuhrt,  welche  die  hcrvorragendsten  Manner  nls  Mit- 
arbeiter  herangezogen  haben.   So  hat  das  VVerk  atlmuhlich  13  Auflagen 
eriebt.  Uiiausgesetzt  sind  Verlegcr  und  Ueransgeber  bestrebt  gewesen, 
mi  der  Zmt  fortzuschreiten  nod  in  jeder  nenen  Auflage  Besseres  and 
Sthoneres  za  bieten.   Bia  zur  zwOlften,  im  Jahre  1879  abgeschlossenen, 
Auflage  erscbien  das  Konversationslexikon  obne  biidlichen  Schmuek.  Mit 
der  immer  gp*Af$eren  Vervollkommaimg  der  VervielfUltigung  bildlicber 
Darstellaogen  verlangte  der  Leserkrefs  audi  bildliche  Erlauterongen  zu 
den  Artikeln.  Diesem  Bed&rfhifs  hat  die  dreizehnte  Auflage  zwn  ersteo 
Male  entsprochen. 

Die  Jahrhundertfeier  des  Besteliens  ihres  Eonvcrsatiouslexikons  wird 
von  der  Verlagsbuchliandlung  durch  Herausgabe  einer  neaen,  der  vier- 
z'^hntcn  Auflage,  begangen.    Sie  erscheint  in   16  BHnden,  der  Band  zu 
W  Bogen.  oil.  r  in  256  Heften.    Der  Band  kostet  10       das  Heft  60  ^. 
Der  erete  Band  i>f  in  aufserer  Ausstattung,  in  Druck,  Papier,  in  seinen 
zaWreichen,  vortrcfflich  ausgeffihrten  Bildern,  Tafeln  und  Karten  eino 
bur  hhandlerische  Musterleistung.   Die  bunten  Tafeln  (die  Volkerstamme 
Afrikas,  Amerikas,  Asiens,  zwei  entzfifkeiide  Blumenbilder  u.  a),  die 
Karten,  die  Plrmo  las.sen  auch  fur  den  heutigen,  recht  verwOhnteii  (Je- 
f^cliniack  schwerlich  etwas  zu  wunschen  ubrig.    Aber  auch  der  Inhalt 
zeip^t,  wie  wir  uns  durch  Stichproben  uberzeugt  haben,  dafs  das  Werk  auf 
der  Hoiie  der  Zeit,  des  Endes  des  neuuzehnten  Jahrhundertij  steht.  Die 
Leser  dieser  Zeitsehrift  wollen  wir  vor  allem  darauf  aufmerksain  machen, 
flafs  die  Volkswirthschaft  und  die  Staatswissenschaften,  sowie  das  ge- 
samrate  Verkehrswesen,  insbesondere  auch  das  Eisenbahnwesen  in  um- 
fassendster  Weise  berueksichtigt  und  augenscheinlich  von  tuchtigen  Sach- 
kennprii  Ix  arbeitet  sind.  Von  den  volkswirthschaftlichen  Artikeln  ersrheinen 
beiH>nders  beaehtenswerth  die  fiber  Arbeit,  Arbeiter,  Arbeiterverhaltnisse. 
Sie  bringen  das  neueste,  bis  in  die  Gegenwart  reichende  Material,  und 
sind  mit  grofser  Objektivitat  unter  voller  Rucksichtnahme  auf  die  ver- 
•^•h'fdenen    wissenschaftlichen  Standjninkte    geschrieben.  Eingehendere 
Artikel  fiber  Eisenbahnwesen  hoften  wir  in  den  spateren  Banden,  ins- 
btsoiulere  bei  dem  Buehstaben  E  zu  flnden.  In  dem  vorliegendnn  Bande  sind 
bei  den  bebandelten  Welttheilen  (Afrika,  Aincrika,  Asieii)  und  bei  den 
einzelneo  LSndem  (z.  B.  Aegypten,  Argentinien,  Algier)  mit  wenigen,  aber 
ersrhopfenden    Worten    die  Eisonbahnverhaltnisse  berfihrt,  insbesondere 
die  I^Sngen  und  Riclitunfj^en  der  im  Retriebe  befindliehen  Eisonbahnen 
naoh  zaverlclssigeii  Quelloii  aiigogebeii.    Bei  Amerika  (indot  sich  sugar  ein 
Verzeichnifs  der  iiauptsacdilidisten,  an  den  dciitscheu  Borsen  iifliandelten 
amerikaDiachen  Eiseubabupapiere,  welcbea  den  Kapitaiisten  die  MOgiichkeit 
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giebt,  .sich  niit  einiger  Siclieiheit  iiber  den  Weith  dieser  Papiere  zu 
unterrichteu. 

Diese  Einzelhoiteii  niugen  fiir  lii'iitc  genugen,  deu  Lcseru  des  Archivs 
eiiu'ii  uiigcfaliren  BegritY  you  der  Bedeutang  des  VVerkes  und  seiner  neuen 
Aullaf^e  zu  geben.  Sic  mogen  aber  auch  beweisen,  wie  weit  das  Werk 
fiber  (ieu  Huhnicn.  welclien  seine  ersten  Herausgeber  ihm  vor  100  Jahreii 
zu  gebou  beabsielitigteu,  heute  Uiiiausgewachsen  ist.  Aus  einem  „Frauen- 
zimmerlexikon  zur  Erleichterung  der  Konversatiou  und  Lekture**  ist  cine 
gedr&ngte  Uebersirlit  uber  das  gesammte  Wissen  der  Gegenwart  geworden. 
Brockhaus'  Konversationslexikon  ist  das  alteste  Werk  dieser  Art.  Neben 
d(Mi  zahlreichen  gleichartigen  Unternehmungen  ninimt  es  aber  norh  heute 
den  ersten  Rang  ein  und  das  ist  gewifs  kein  scblechtes  Zeugnils  fur  die 
Tiichtigkeit  einer  deutschen  Verlagsfirma.  L  .  ,  .  .  u. 

fin^elmann's  Kalender  fur  Eisenbahnbeamte  des  DtutscheD 
Reirlis  ffir  das  Jahr  1892.  Zehuter  Jahrgang.  Unter  Redaktion 
fachtuduuischer  aktiver  Krftfte.  2  Theile.   Berlin.   Yerlag  und 
Eigentham  von  Julius  Engebnami,  LfitzowstraTse  27.  Preis  1,75  a$. 
Der  Herausgeber  dieses,  wiederholt  im  Archiv  angezeigten  Kaleoders, 
ist,  wie  auch  die  neue,  mit  dem  Bildnisse  des  Ministers  der  Ofientiichen 
Arbeiteu  geschmficlcte  Ausgabe  beweist,  andanemd  bestrebt,  an  Inbalt 
und  ftnfserer  Gestalt  Verbesserungen  zu  bringen.    Besonders  erfreulich 
war  UDS  die  Beseitigung  einzelner  kleiner  Febler,  auf  welche  unsere  Be^ 
sprechuDg  des  letzten  Jahrganges  (S.  197/19H  des  Arehivs  von  1891)  auf- 
merksam  gemacbt  hatte.  Im  Adrebbuch  der  £isenbahnbehdrden  (Theil  n 
S.  78  ff.)  ist  allerdings  das  Beichsamt  fur  die  Verwaltnng  der  Reicbseisen- 
babnen  und  das  IcOnigliche  Eisenbahnkommissariat  in  Berlin  wiederum  ver- 
gessen.  Das  Yerzeicbnifs  der  umlaufsfftbigen  Banknoten  (Theil  I  8. 131) 
hfttte  nach  dem  jetzigen  Stande  bcrirhtigt  werden  mfissen.  Berartige  Aus^ 
stellnngen  soUen  indefs  den  Werth  des  Kalenders,  welcher  mehr  und  mebr 
ein  handliches,  praktisch  brauchbares  Taschenbuch  geworden  ist,  nicht 
beeintriehtigen.  Eine  besonders  dankenswerthe  Zugabe  ist  die  von  Liebe- 
now  bearbeitete  Eisenbahn-  und  Reisekarte  Ton  Deutschland.    v.  d*  L. 

FIrefcs,  Frh.  v.  A.,  Hauptmann  a.  D.,  und  Peterailie,  A.,  Dr.,  Professor, 
Hitglieder  des  kOnigL  statistischen  BAreaus.  Taschenkalender 
fAr  Yerwaltungsbeamte  auf  das  Jahr  1882.  Nennter  Jahr- 
gang. Berlin.  Carl  Heymaon^s  Yerlag.  1891. 

Der  neue  Jahrgang  zeigt  dieselbe  praktische  Anordnung  und  geschiuack- 
ToUe  Ausstattung,  wie  der  vorige,  welcher  S.  190,  191  des  letzten  Bandes 
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dieser  Zeitsclirift  angezeigt  und  empfohlen  worclen  ist.  Der  Kaum  fur 
XAti2en  ist  etwas  beschr&nkt^  die  Beilagen  um  drei  Bogen  erwcitert.  T)i^ 
neiten  Steaergesetze  sind  theils  voHstliudig,  tlieil;^  auszugsweise  al>gedruckt. 
Xeu  siod  im  Abschnitt  H  zwei  kurze  Anfsatzc  fiber  Prftdikate,  Titel  und 
Eurialieo,  sowie  fiber  Portofreiheit  and  Frankirungszwang  bei  Dienst- 
sendtmgen.  Bei  dem  Personalnachweise  (Abschtiitt  C)  ist  der  Versach 
gemaebt,  eine  Kangliste  der  hoheren  Beamten  von  der  4.  Kangklasse  anf, 
*f(wi»^  eine  Dienstaltersliste  der  Regierungsasscssoren  aufzustellen.  In  der 
Vorbemerkung  wird  auf  die  Lueken  <\vr  orsten  Liste  hingewiesen,  ans 
welclier  z.  B.  die  Beamten  der  EisciibaLnverwaltung  ansgescblossen  sind. 
Da  die  Listen  auch  sonst  nicht  untcr  Beniitzung  vollstandigen  amtliehen 
Materials  ausgearbeitet  sind,  so  darf  man  sieh  nicht  wundern,  einzf^lne 
sonstige  Ungenauitrkeiten  zu  finden.  Auch  der  Abschnitt  D  (wirthschaft- 
licke  Nacbrichten)  ht  vermehrt  durch  Aufnahme  von  karzen  Mittheilungen 
fiber  Ka?!senscheine  und  Banknottn,  fiber  Eisenbahnwesen  und  fiber  den 
preufsisehen  Beamtenvcrein.  Die  Mittheilungen  fiber  Eisenbahnwesen  be- 
Bchr&nken  sich  auf  die  Kosten  dor  Personenfahrkarten.  Bei  den  Preisen 
<ler  Riiek  fahrkarten  lisitte  wolil  bemerkt  werden  konnen,  dafs  in  Preufsen 
sich  das  Personengeld  um  die  Halfte  der  Fahrpreise  ftir  Personenzuge 
(nicht  fur  Schnellziige)  erhaht.  —  Wir  geben  auch  dem  neueu  lalirgange 
die  besten  Wftnscbe  mit  aaf  den  Weg.  r.  d.  L. 

Eisenbalinkalender  fiir  Oesterreich-Ungarn.  1892.  XV.  Jahrgang. 
Wien.  Selbstverlag  der  Herausgeber.  (CommissionsTerlag  bei 
Moritz  Perlea,  L,  Seilergasse  4  —  Graben.) 

Von  dem  Osterreichiscb-nngarischeD  Eisenbabnkalender  Uegt  nanmehr 
bereits  der  15.  Jahrgang  vor,  welcher  sich  ebenso  wie  die  biaher  er- 
Mhienenen  Jahrgftnge  dnrch  reiclihaltigen  Inbalt  und  vortreffliche  Ans- 
stattoDg  aaszeichnet.  Seit  seinem  Erscheinen  bat  der  Kalender  wesentlich 
mit  dazu  beigetragen,  die  InvaMdit&tsveraorgung  einer  grosaen  Aozabl  nicht- 
penaionsfiUiiger  Eisenbahnbeamten  and  deren  Wittwen  za  ermOglicben, 
da  der  Reinertrag  dem  ^isenbahn-Unterst&tznugsfonds**  zafliefst.  M, 

iieusinprer  v.  WaMegig's  Kah  iider  fur  Eifenbahntcihniker. 
Neuboarhtitf't  unter  Mitwirkung  von  Fachircno.'sspn  von  A.  W. 
Meyer,  koiiitilichem  Kegierungsbauiaeister  bei  dec  koniglicheu 
Ei«enl)abntlirektion  iu  Hannover.  Wiesbaden.  Verlag  von  J.  F. 
ikrgmann.  18^)2 

Auch  in  dem  voiliegendf  n  \\).  Jahrgange  hat  der  in  Eisenbahnkreisen 
beliebte  Kalender  zahireicbe  Erweiterungen  and  Verbesserungen  erfahren. 
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Nen  sind  fols^ondc  A))><  liuitle;  Tafel  kalibrirUi  Ketton  und  verzahnter 
Kpttenrader  der  iiebezeugfahrik  Coin  a.  Rh. ;  der  Al)S(lii)itt  ^ziim  II:ind- 
gebrauch",  in  welchera  durcii  eiiiij^c  Aiigabfiii  nus  dt'in  Hochbau,  uber  (b-ii 
Bedarf  voii  Mauermaterialien,  iiber  dew  Materialhcdarf  von  Zimmerarbriti-ii 
in  (jebiiuden,  Pieisangaben  aus  dem  Hochbuu.  uber  Steinmetzarbeitcn. 
Angaben  ans  dem  Tiofban  iind  aus  dem  Stral'senbau.  das  dem  prak- 
tischi'ii  Tt'cliiiiker  zuni  t;i;j;Iichen  (icbrauch  uncut hebrlicbste  Material  uc- 
boten  wild;  IVnur  die  ^lonii'ii)auteii,  ibre  vielfaibe  Auwendung  uird 
Preise  einiiror  Moiiirrkonstruktioiien.  Weicben-  und  Sifrnalstellworkp  und 
/war  eine  gediangte  Auffiibiunu  der  verschiedfiien  Konstruktionen  uelist 
Preisangabon  und  den  Bestimmuiigeii  ftir  die  preufsischen  Staatsbalnien 
iiber  die  Form  der  Entwnrfe  fur  StellwL'rk.saniageii.  In  der  Abtlieilnng 
^Goset/t'  und  Nornieir  bind  die  Si;z;nalordnung  fiir  die  Kiseubaiiucn 
Deutsclilaiid.s  and  die  Sij^nalArdnung  fur  die  Eisenbabnen  Oosterreiebs 
neu  bin/.up;etreten,  wiihrund  aiidere  Bestiininungen  dem  m  u  >i  ii  Stande 
derselben  ent.sprechend  beriebtigt  worden  4>ind.  Der  tecliiiiseiieii  Statislik 
ist  ein  Auszii!;  aus  der  Statistik  fur  die  Eisenbalmen  Deiitsclilauds  far 
1889/lX)  und  die  teclinisehe  L^taJi>iik  der  Drabtseilbahnen  in  Deutschland. 
Oesterreieb-Uneani  and  der  behweiz  liinzugefiigt  wcuden.  Unter  dem 
Ab.si  hnitt  ^Hu(  her.sebau"  ist  eine  Angabe  der  in  dem  letzten  Jahre  er- 
sehienciicii  wielitigeren  technisoben  Worke,  betreflfend  AJIgemeines,  liilfs- 
wissenseiiaften  .  Baustofte ,  Bnickcnbau  ,  Eisenbahnwesen ,  Strafsenhau, 
Wasserbau  und  Mascldnenbau,  crfolgt.  Eine  gSnzIiche  Umarbeituiiii  liabeu 
die  Abi^elmitte  iiher  Elektrotechnik.  Eiseiihabnobcrbau  fiir  tlauptbalinen, 
iiber  Unlerbaltung  des  ()l)erbaues,  Lokomi>tiv-  und  Wagenbau.  Eisenbalin- 
betrieb  und  Erdbau  erfabren.  Die  fiir  eiuzehie  dieser  Absebnitte 
trolz  der  gedrHngten  Form  erzielte  lieiebhaltigkeit  ist  be.sonder.s 
anz.uerkeimen.  Der  Kalender  wird  sicb  mil  der  ueaen  Auflage  gewif^ 
den  Krei.s  .seiner  zahireiehen  Freunde  nocb  erweitern. 

Kalender    fiir    Strafseu-    und    A\asserba  u-    und  Kuitur- 
Ingenieure  181)2     Verlat;  ^«(n  .1.  F   lier^iuaim  in  Wiesbaden. 

Der  Herau.sgeber  <b'r  bislieriueu  18  .Taiirn;i?ii;e  tliese.v  Kalenders,  der 
Baaratb  bei  der  kOnigPu  lieu  Oliertiuanzkammer  in  Stuttgart  und  technisohe 
Referent  fiir  Strafsen-,  Briieken-  und  AVasserbau  daselbst.  A.  Rheinhard. 
ist  am  25.  Marz  1891  tiestorben  und  an  seine  Stelle  ist  in  dem  vorliegen- 
deu  19  .laliriraui;  der  k<)iiii,dielie  Wasserbauinspektor  Scbeek  iu  Breslau 
getreten.  Die  dem  cigentlielien  Kalender  bisbor  beigefiigte  lieibafire  ist 
dicisuial,  behufs  griifserer  Bequemlii'likeit  beim  Gebrauelie.  in  vier  einzelue 
Hefte  getrenut  worden.  Das  erste  Ib-ft  ent  halt  Angaben  aus  der  ll}draulik 
und  Wasserbau,  das  zweite  Anuaheii  aus  (K-r  Metdmnik,  deiu  Vermessungs- 
wesen,  Kulturtecbnik,  Landesmelioration  und  iStrarsenbau,  das  dritte  Ueft 
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ItLiiaiulflt  Stiitz-  uiitl  FiitteriiiauLTii,  (JruiKlunyeii,  Bnickcn-.  Mascliiiieii- 
uii'i  Xeheiibahnbauteu  iiehst  deii  zugolnH-igen  G»'<=ot/(Mi  uud  Ndniien.  das 
vierte  Heft  eiitlifilt  Ppr.sonal-  mid  torlmisrlie  Stulishk.  lii  deiii  gtdjumli'iH'ii 
TliL'il  siiid  die  Abschaitte  „ixbtr  Monierbauten**  und  „ziiin  Hiindgebrauch'' 
lieu  aufgeiioinnion. 

In  deiii  It'tzterfMi  AI)S(linitte  habeii  iiebcii  kurzoii  Koii.stniktion.sregeln 
audi  die  bislior  in  iiiit;is.seiiderer  Form  mitgctlieiltcii  Ko.steii  dt-r  fur  deo 
Bauingpniuur  wiebtig.^ten  Hoch-  und  Tiefbauttii,  sowit-  des  Strafsenhaiu's 
riatz  gefuudeii.  Um  dieson  Abschnitt  deraniich&t  iaiiuer  vollkomnien*  r  /ii 
gestalten,  wodurch  Uiiti'ilatrtMi  zur  sofortigen  iiberschlaglichen  Ko»teii- 
bfrp<  bnung  der  gebraucldicbslLMi  Bauausluln  uiigeii  gescbafFeii  werden  sollen, 
biltet  der  lierausgeber  in  dem  Vorwort  die  Fachgenossen.  ibii  durch  Zu- 
sendung  von  Preiyangahen  fVitiger  Bauwerke,  als  Kunststrafsen  nebst 
Brucken,  Futtermanern,  Boldwerken,  Schleusen,  Wehren  u.  s.  w  nnd  Grun- 
dungen,  sowip  KntwasHerungsanlagen  unterstfitzpn  zu  wolleii.  W  iv  konnen 
alien  Fachgenosssn,  denen  der  Kalender  schttu  bisher  ein  trpfflicher  Rath- 
geber  geweseu  ist,  die  Ertiiliung  dieses  Wunsches  nur  driogend  eiupfehlen. 

J. 

T.  Hesse-Wart  egg,  E.  Die  Einheitszeit  nach  Stnadenzoneii,  ihre 
EinfQUrang  im  WeltYerkehr  and  im  gew&hnlichen  Leben. 
Leipzig.   Carl  Reissner.  1892. 

Die  Schrift  tritt  ini  Oanzen  warm  ftir  die  Einfiihrung  einer  Einheits- 
zeit, sdwobl  tiir  das  Vn  kehrsleben,  ids  auch  fiir  alle  Zweigc  (b-s  biirger- 
lichen  Ltdiens,  ein  und  kann  in  dieser  Hiusicht  in  den  Krciscn  der  bis- 
ht-riii^'H  Vertri'ter  der  Einheitszeit  mit  Freuden  begriilst  werden.  Der 
Inhall  bietet  nur  weuig  Nenes  und  ist  im  allgemeinen  nur  eine  noch- 
raalige  Zusaramenfassung  des  bisbt  rigen  gest  liicbl  lichen  Verlaufes  der  An- 
gelegenheit.  wie  dtTsolbe  namentlii-h  in  duni  ini  [ireursi>chen  Minititcnuni 
der  offentlii'hen  Arbeiten  li('ra«s2:oucl)onen  Zentralblatt  drr  Bauverwaltung 
iu  zahlreiiben  AufsMzeu  und  Miltln  ilungen  seit  dt  ni  Jahi  e  IHSi  dargelegt 
ist.  Die  letzteren  filhrt  der  Verfasser  in  der  am  Scidufs  seiner  St  hrift 
beigefugten  Uebersicbt  fiber  die  ihm  bekaunt  gewordenen,  den  gieit  iieii 
Gegenstand  bebandein(b'n  Sehriften  und  Aufsatze,  niebt  auf.  Der  Ver- 
fa.sser  hiitte  aus  densclben  aber  entuebmen  kftnuen,  dafs  nicht  „dein  Ei»en- 
bahnwesen  ganzhib  fern  stebcmb^  Lai  en"  (8.  10)  ziierst  die  Vereinheit- 
lichung  der  Zeit  beantrat;t  baben.  dais  au«  b  (b-r  vcrewigte  Feldmarsehall 
Graf  \i»n  MoJtke  dun  ii  seine  bedeut«ume  liede  iui  (b  utsciieu  Reicbstage 
aui  IG.  Marz  1891  nicht  zuerst  iu  Deutschland  die  Frage  wegen  Ein- 
fQhrung  des  Stundenzonensystems  angeregt  und  die  oflFentliche  Aufmerk- 
»aiukeit  darauf  geienkt  bat  (s.  Vorwort  S.  VI),  sondera  dafs  die  Anreguug 
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zur  Eiuf&bniDg  einer  einbeitlicheu  Zeitrechnnng  and  insbesondere  des 
Standenzoneiisysteins  gerade  aus  den  Eisenbahnkreiscii  Norddt  ufschlands 
henrorgegangen  ist.  und  dafe  auch  von  dieser  Seite  die  anderweitig  da- 
gegen  erhobenea  Bedenken  wiederholt  und  eingehend  zurtickgewiesen  worden 
8in<l.  Auch  das  von  dem  Veifasser  (S.  7)  besonders  hervorgehobene  Vor- 
geben  des  Dr.  Robert  Schramm  in  Wien  im  Jahre  1884  fur  die  Einfuhrung 
der  einbeitlichen  Stundenzonen  in  Oesterreich-Ungani  und  die  seitens  der 
ungarisrhen  Regierung  dem  Gegeostande  seitdem  gewidmete  erhohte  Auf- 
merksamkeit  durfte  aof  die  in  den  Eisanbahnkreisen  Norddeatschlands 
dauernd  erfolgte  Anregung  zaruckzufuhren  sein. 

VVenn  das  Stundenzonensystem  demnftchst  allgemein  zur  Annahme 
gelane:cn  und  die  bereits  in  Schweden  und  Norwegen  eingefuhrte  Zeit  des 
15.  Grades  ostlich  von  Greenwich  als  Einheit^izeit  auch  fur  Deutschland, 
DSnemark,  Oesterreich-rm  irn.  die  Schweiz  und  Italien  zur  Einfuhrung 
kommeo  wurde,  sodafs  bei  Reisen  in  der  Richtung  von  Norden  nach 
Siiden  und  umgekelirt  durch  die  angefuhi^en  Lander  demn&cbst  nur  eine 
Zeit  mafsgebend  ware,  so  wurde  doch  bei  dem  Uebergange  an  der  west- 
lichen  und  ostlichen  Grenze  dieses  Zonengebietes  auch  femer  eine  Uin- 
rechming  der  Zeitangaben  erforderlich  bleiben.  Diese  Umrechnung  wurde 
zwar  bei  dem  Uebergange  in  diejenigen  Nachbarlander,  welche  das  Stun- 
denzonensystem ebenfalls  anznnehmen  geneigt  sind,  insnforn  vereinfacht 
sein,  als  der  Zeitunterschied  bier  demnfichst  nur  eine  voile  Stunde  be- 
tragen  wiirde:  bei  dem  Uebergange  nach  Frankreich  wQrde  jedoch.  so 
lange  dort  die  Pariser  Zeit  als  Einheitszeit  beibehalten  wird,  der  Zeit- 
unterschied von  50  Minuten  in  Betracht  zu  zielien  sein.  Mit  Rucksicht 
hieranf  erscheint "  es  nicht  erwunscht,  dafs  die  b  i  der  Umrechnung  vor- 
handenen  und  in  gewissem  MaTse  verhlpiheudeii  Schwierigkeiten  dem 
Publikum  in  einer  fiber  das  wirkliche  Mafs  binausgehenden  Weise  ge- 
schildert  werden.  Als  ubertrieben  wird  es  aber  zu  bezeichnen  sein.  wenn 
der  Verfasser  (S.  8)  sagt:  „eine  unglaubliche  Menge  von  Irrungeu  nnd 
Wirrungen,  Zugversaumnissen  und  wabrscheiTilu  h  ;mch  Unglucksf^llen  war 
die  Folge  dieser  (d.  h.  durch  die  Vielheit  der  Zeitbestimmungen  inncrhalh 
Deutschlands  veranlafsten)  ungerpcrplten,  vollstAndig  ungenugenden  and 
verdammenswerthen  Zeitverhaltnisse;"  oder  auf  Seite  9,  dafs  die  Um- 
rechnung der  verschiedenen  Zeitangaben  auf  den  Uebergangsstatinnon 
(nSmlich  das  Ab-  oder  Zuzahlen  einer  Anzahl  Minuten),  ^Probleme  der 
hoheren  Mathematik"  bilde,  und  auf  Seite  13,  dafs  aus  den  angefuhrtea 
Ursachen  ^tficrlich  ungezahlte  Reisende  ihre  Zfige  oder  Anschliisse 
versaumen".  Der  Verfasser  scheint  auch  mit  den  Betriebseinrirhtiinscen 
derjenigen  Eisenbahverwaltungen,  welche  im  aufseren  Verkehr  zur  Zeit 
noch  die  Ortszeit  anweoden  m&ssen,  nicht  hinreicbend  bekaont  zu  sm^. 
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weiin  er  (S.  17)  siifif :  ^durch  die  Heibehaltuiig  ilci  Jj  kalzeit  alltT  von 
•len  Halmlinien  herfilirtvii  Ortscfiaften  hahen  auch  die  I>;iliiil>eai))t<Mi.  vor 
alien  die  Ziifffufirer.  fort walirnnd  ?nit  zwei  versclrioileiieii  Zeiteii  be/w. 
init  /wei  \  i  rs.  liitileiien  F;ilir]i!ain  ii  /ii  reclmeii'".  Bekanntlit'ii  ijilt  alter 
iTir  die  /iii;lii';initen  der  l)et j>'tVt  n.!iMi  lvi><'iiliiilinv('r\V!iltnncr»*n  nur  der  narli 
der  riutu  lt I'h  lnii  /fit  aultresh'ilU'  Dieu^Halirplaij;  d'w  Zweilieit  der  ver- 
<'  tiit  'i( ill  M  /,(  itlM  >iiimaunj?<ni  hetntVt  bei  der  Ausuluiii^  des  lietrieb.sdieiisle:^ 
haupt^at  liiieh  mn  die  StaliMii>!i.»aHiteii.  diese  allerUiugi*  in  seljr  iuibe«juenier 
Qod  unter  Umslunden  unln  ils ..Her  Weisc. 

Xt'U  ist  ill  der  Sebritl  liaupt.-^iK  h  mir  in  dt-ni  ">  Abfteiinilt  die 
MiuijcUuim  uber  den  ini  August  v.  J.  in  bern  ab^ehultciM  ii  inteniationaleii 
i:eOKrapJii>rhen  Kon^^refs  und  dess«'n  Sfellungnalinie  /.ut  Fraire  der  Eiu- 
fiihtuii^  der  Kiuheits/eil.  l>'i  W-ii-A-^rv  ^ii-bt  (S,  ti-'UV.).  dais  er  in 
<^ii;uit  iii.>cliaft  niiJ  dvui  Oiicklwr  der  fit  i  iim  r  Stt-rnwarti*.  Pro!'.  Dr.  Kor.ster, 
wild  deiB  i'udic  Trtfidini  dt*  (^JuareULihi  der  k'»nigli(dien  Akadeniie  zu  lio- 
l»'gna  eine  Hes^lul  imi  be/ii£rli<dj  dor  ^^^tuMdcnzoiieiitr;)!:*'  aut'«:est(dlt  babe, 
welche  denuuuiitjt  aa«h  vnii  ileni  Konj^rels  fast  «'iii^t imiiiiu  anuenommen 
worden  sei.    Uiese  fran/nM-M  li  abgefafste  K  >M|iiii-iii  hnitet  iibersetzt: 

In  El  wayiiii;; .  (Ui\<  die  Notbwen.iigkLil  der  endgiillinen  Wahl 
eines  einzisren  Aiitaii-snH  riili;iiis  -irli  iinnier  melir  aufdriingt.  und 
gestiit/t   ;tul  d,t-  iihn  riii>t  iintiiriidu  Verlaiigen  der  auf  deni  iuter- 
nationakn  rc'le^r:i[dit'iikMiimr(>  in  Paris  (IS'.w))  anwesendeii  Ver- 
treter  von  43  Landern.  dar>   man   rndlicb  vt-nnitteist  eines  alie 
Interessen  vereinitrenden  Ik.>chlu.>.>*  .-^  zur  Einln  i1  liidikeil   bei  der 
Zeitmessung  koniinen  nioge,  —  aulsert  d»'r  interiiaiionale  iuuigrels 
.seinerseits  den  Wunseb.  dais  der  s(di\veizer  Bunfb'sratli  sieh  init 
der  italieuiisi  hen   Kegierung,  welebe  /uletzt  (bizu  die  Anregung 
gegel>en   iiabe.   in  \  eridndnng  set/*'   und   an   die  uluigeii  Hegie- 
mngen  die  Bitte  richten  moge,  dai>  Siudium  der  Kragen  wegen 
des  Anfang.snieridiano.s  und  der  einhritlieben  Zeit,  sowie  wegen 
der  Zweeknia fsigkeit    d«'s    StuiidtjizonensYsteins  in  den 
inteniatioiiiden  Beziebungen  untl  ini  ullenf briien  Leben .  and  den 
Zusaninmntritt  eines  Aussebusscs  von  Dnieijirten  zu  beM-hlt  uiiigcn, 
weiehe  niit  V<iilnia(ht  zur  endgiiltigen  Kegeluug  dieiier  verscliie- 
denen  Fragen  auszunisten  seien. 
Diese  Kesoliition  bring!  zwar  die  Angelegenbeit  ^adili'  h  niebt  vor- 
wartf*.  sie  ebnet   aber  den  Weg  fur  ibre  form  ell  e  \v<iti  re  i)fliandhing 
nnd  zwar.  wic  unzuerkenneti  ist,  in  einer  fiir  alb^  Tbeile  ann.  hnibaren 
Art.    Von  Interesse  ist  die  liestdution  zunSrbst  jedtjt  h  ifiMdciii.  air?  Herr 
FOr.ster,  welchem  wohl  der  bauptsaehlieln'  Antbeil  an  der  AiH>teJiung 
udU  Fa*»»ung  derselben  zuzii.seiiieil»en  seiu  wird,  hiernaeb  dot  ii  auf  eine 
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Uiitersuchung  fiber  die  Zweckmaisigkeit  des  Stundenzoiiensystems 
fiir  das  Oflfentliehe  Leben.  also  auch  fur  das  Verkehrswesen.  sioh  einzu- 
la.saen  geneigt  ist.  wfthrend  derselbe  in  seiner  letzten  Schrift  „Weltzeit 
und  Ortszeit  im  Bunde  gegen  die  Vielheit  der  sogenannten  Einheits-  oder 
Zonenzeiton"  die  Stiiudenzonenzeit  giinzlich  zunickwrist.  denn  die<?elbe 
konne  „\veder  far  die  Telegraphie,  nncli  fur  die  Nautik,  noch  fur  dir 
Eisenbybu  selber  und  noch  viel  weniger  tiir  diejenigen  (^ehirte  der  Wisscn- 
schaft.  in  deneii  neben  der  Ortszeit  eine  abs(dute  Einheit^zeit  erfordert 
wird,  jeniais  ein  Geniige  bieten".  Dafs  Herr  FOrster,  indem  er  obige  Reso- 
lution de.s  Bcrner  Kongresse>;  in  Gemeinsrhaft  mit  Herni  von  Hesse- 
Wartcgg  vorbereitete  und  enipfalil.  .seine  fruhere  entsr hiedeiie  Gegnersrhaft 
gegen  das  Stuudenzonensysteni  aufgegeben  liat.  ist  inimerhin  als  em  F  ut 
scbritt  anzuselien.  Hat  er  doch  in  seiner  vorbezeichneten  Schrift  wieder- 
holt  der  Ansicht  Ausdruck  gegeben,  dafs  nur  in  der  Einfuhrung  einer 
eiii/.igeii  Weltzeit  innerhalb  dos  Dienstes  des  Prlizisionsvprkfhrcs  (THe- 
graphie,  Eiseubahuen,  Nautik)  unter  Beibehaltung  der  Ort<*zeiten  fur  den 
aufseren  Dionst  und  das  gesaminte  burgerliche  Lel)en  eine  durehgreifmdf* 
Besserung  der  niit  der  jetzigen  Zeitbestininiung  verbundenen  Unzutrag- 
lichkeiten  zn  crhHckpn  so\  und  sogar  die  UeberzfMifrong  ausj^esproclieu. 
dafs  die  Oi  tszeit  iiberal),  wo  sip  horeits  durch  Einfiiliruii^  ciiKM  Laini'"- 
einhpits/oit  zuruckgedrangt  worden.  schliofslirh  doch  ^mit  Paukeu  uud 
Trompeten"  wieder  eingpfiihit  werden  wiirde. 

Herrn  v.  Hesse- Wartegg  srheint  dipse  bisherige  gegnerisclie  Stelloiig- 
nabme  des  Hi  rni  Forster  nirht  hekaiint  gewesen  zu  sein.  da  anzuuehmcD 
ist,  dafs  er  anderentalis  mit  Kucksirht  auf  letzteren  und  ini  Hinblick  auf 
ihre  gemeinsame  Thiitigkeit  nnf  doni  Berner  Kongrefs  verschiedone  Be- 
nierkungen  in  si'inpr  Srhritt  unterhisseu  oder  doch  in  anderor  Form  aus- 
ffpdruckt  haben  wiirde.  Es  heifst  dasell)st  uainlich  z.  B.  auf  8.  2b:  ^wenn 
der  Vereinheitlichung  der  Zeit  von  irgend  einer  Seitc  Widerstand  entgegen- 
gesetzt  wird.  so  i.st  dies  gprade  jene.  von  welcher  es  am  weniiisteii  /" 
erwarten  wilre:  von  der  Astronomic.  Es  ist  gcradozu  lacherlich,  wiun 
von  den  (4egneni  der  Einheitszeit  hoi  vonxchnhon  wird,  tier  Astrononiie 
und  Meteorologie  wurde  es  hlstig  sein.  wenn  fiir  regelmiifsig  augesetztc 
Beobachtungen  die  Ortszeit  niclit  verwendet  werden  soli'*,  auf  S.  26: 
^nirgends  in  der  weiten  Welt  wurde  der  staatlichen  Einheitszeit  irgendwip 
entgegenuetreten.  uherall  wuj-de  siv  mit  Leichtigkeit  eingefuhrt,  mn  im 
Deutschen  Keiche,  das  alien  anderen  Reichen  in  wissenschaftJicher  Richtuiig 
voranschreitet.  stofst  sie  auf  den  Widerstand  verk nflcherter  und  vpr- 
aiteter  Institutionen"*.  auf  S.  53:  „die  Stundenzonen  haben  in  linti 
gaiizcMi  Reihe  \m  Staaten  die  Lokalzeit  vollstfindig  verdriincl.  nnd  wo  lite 
man  die  leUteru  wieder  ins  LebeD  zurilckrui'en,  sie  wfirde  gar  uicht  mehr 
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aitu<  iionnnon  werden",  auf  8.  67:  „wa8  kdnnte  in  der  Zeitrei  lmuim  iinna- 
furli*  Im  t  s»'in,  als  das  Unding  .,VVeltzeit".  auf  8  58:  ,.\V(  lt/<'it  >o\vohl 
wie  Oitj«/L'it  sind  gnilspn  Massen  der  Bevolkeriing  gaiiz  unverstan dlirh 
diespIlxMi  haben  nirlit  nur  keiu  V('rstaii<l)iirs.  sondt^m  audi  -iar  keine 
Ver^cndiiii^  fur  eine  ahsrylut  richtigp  Orts/oif.  iiiid  auf  S.  n^>:  dafs  die 
\\t'lt/t>it  ..hislier  ?nn-  ''iuen  I'iii/. iM'tleul  t'lnlcii  Befurworter,  dull 
luittlerwri li'  verstuibciieii  A ■"•trononu  n  ( jpjxtl/t'r-W  i*'n  trt'fundt'ii  hat." 

Es  srlieint  auch.  als  oh  <l(  r  \ frtasst'i"  voti  (iein  lu-lh  ii<r,'ii  Kutwirk- 
Inntrsnani;*'  der  Frage  wegeii  KiMliitiruntj  ciiier  KinlH'itszcii  in  Deutsciiland 
kt'iuc  irt'tiauf  Kf^nntnifs  habe:  dciin  cr  fiiidet  cs  (S.  Id  iind  13)  unbepreif- 
lif'h.  dais  niclit  si-lion  lantrst  uiis  deui  Publikuui  heraus  iind  in  dor  TVcsse 
eine  Agitation   zur  Vereiiilacliung   der   Fjs«nd)ahn/<'iTr.'chnunii    in  S/riic 
gesetzt  wurde.  cr  iH-zciclnict  rs  (8.64)  als  «dn<'n  ;4i"l>**ii  Fehlnr  Tnanclirr 
Keijiermiii; .   .,daf«<  sie  die  Gutarliti-n   fiber  die  i'linlicitszeit  bei  unpruk- 
ti»i-lit;n.    init   d*'in   fri.sch  piilsiit'iidt'ii  i.rhni  mid  Tretben  der  Millioncn 
vollstandig  unvertrauten  (ielehrli  ii  ciii^rijolt  bat.  stalt  bei  Aiitori- 
taten  de^  Verkebrswesens  und  d«>s  "iVnitliclirn  L<d»ens.''    Wi  im  (b  r  Ver- 
fa-^ser  die  biisherige  Entwirklung  der  Angelegcnhe it  irf^nauer  vtrbdgt  baltt\ 
dann  wurde  er  wissen.  dafs  die  mit  dem  jnaktischen  Leben  vertrnutoii 
F;ii  lilt'utf  des  Eisenbaliuwesens  seit   10  dalnt'ii   (siebe  die  Aufsiitze  im 
Ztjitralhlatt   der   Bauvt'iwfdtunfr)    die   Einfuhrung   »."iner   Einiieitszoit  in 
Deutfichliind  mit  allem  >iaehdrii«  k   iietreiben,  dais,   wmn  anidi  mebrere 
and  recht  bedeulonde  kaufmJlnnisrbe  Korpersebatlen  .sicii  Uldiaft  fiir  die 
Einheitsz'dt  anHff<^sy>roi'lien  haben.  dor  li  au(di  !nan<d»e  andere  .^niche  Kftrper- 
•■^<•haft  urHi  aiu'h  da.s  preufsisciic  I,ainle.sokoii<iiiiii'ki»lli"L;inn) ,  sowie  iin  Be- 
reiehe  dor  Fre.sse  /..  B.  dif  KDlnis.  ho  Zeitung  uikI  die  Berliner  National- 
z»'itung    sebr  ents*ebiedene  .Slt-ilung  gegen  die  Einbeit.szeit  genonmnii 
haben.    Von  einigen  HandeKskaniniern  kennt  der  Vert'us.ser  allerdings  ibre 
i<i?ljerig('  Gegnersebaft  und  er  geilself  nanientlieli  das  (Jularhtt'ii  der  Leip- 
zisier  Handelskammer  in  eingeheiuier  und  s.  liai  tt'i  W  «  l^c,  wrlrli.  r  nur  zu- 
g'-stimmt  werden  kann.    Bezfiglieh  der  Handtl^jkaiiiui*  in  spiiclit  der  Ver- 
fa.s^er  unter  andcrt  iii  seine  Ansicbt  dahin  au.n  (8.  r>4),  ..dafs  ihic  Urtheile 
gewifs  ganz  andere  ausgefallen  wiiren.  batten  sie  dit:  S.ichr  .v.  llisl  unali- 
hangig  gepruft  und  iiberdai  ht."     Die  Ri(ditigkeit  dieso   Aiisiclit  wird 
<lur<-h  mancherlei  Erfahning   be^^tatigt.   \v(»iiaeb   einzelne  IN  i>oiien  und 
Korpersebaften,  \vel<  lie  >icb  bisher  uni  die  Fragc  (b'r  Einlubrung  einer 
Eialicit."<zeit.  sei  e.s  niii'  iiii  \'i'ik"'lii-.sl«d)cii.   <ri  e.s  ini  gesamniten  burger- 
lichen  Leben.  gar  nicbt  gekiininiert  hatlon,  nun.  da  sie  uni  ilire  Meinuns: 
hefragt  wurden.  .sieh  erst  mit  der  8aebe  zu  besebaftigen  anfingen  und  si*  ii 
dahei  vinlfai  li  l<  -liiflieb  auf  die  ablrhneiide  Ansiebt  einer  in  ibren  Augen 
unzwoiteihalt  j>aebkundigen  Persoulicbkeit,  wie  z.  B.  des  Professor  FOrster, 
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8tutzten.  Die  llultlosiiiktMt  dor  Einwriidiintrcii  iiiancher  Uandelskamiiicr 
u.  .s.  w..  (lafs  (las  l)iiigerli*'h(^  I.ehoii  iiikI  inshcsoTi'lfre  die  LaiulwirtliM'liaft 
(luH'li  (!i  '  Ri'-oitinunii;  der  Urts/oit  mid  die  Kintiihruiis  nwr  Eiulieit.s/t*it 
in  iliren  (irundlV'stcn  ersidiiittort  werdeii  wfirdr.  ist  oft.  ai)or  am  uhor- 
zeugendsten  in  dor  srlio)!  eiiiiianjrs  onvnlniifii  deiikwurdigeii  Rede  tkn 
Grafen  vmi  Moltkc  zutn  Aiisdruck  iijei)rai'ht  wordcn. 

fji  dcin  Ahsiliiiilt  VI  hrirlit  drr  V%'rf;isser  audi  eiiie  Laii/e  fiir  die 
J^t  uiidoiizaliluui;  vfni  1  his  "21.  l)t«^  Naflitludle  dcr  jetzt  uhlirlit'ii 
Theiluiiy  dcs  Tajies  in  Vor-  und  X;ii  hiiiittasjf.  je  iiiit  der  Zaliluii?  der 
Stundf'Ti  von  1  bis  12.  sitid  hekannt  imd  liediirfcn  kaiini  eiiier  hosoiidemi 
Erorti  ruim.  Eigeiithiuiiiirli  crsclioint  es  ai)er.  woiin  <ler  V«^rfas^er  mr 
Hekraftii:!;uim:  scinor  Ansiclit  lietron  dic.^o  Ta!i<'s»'iiithoiiiintr  unfuhrt  ''S  '^''V 
diifs  ..Z«'*''r  und  Mordio  dariihcr  L'^<*^clir^  ('ii  werdon  wiirde,  \\'-\\n  luaii  e> 
untenK'hmei)  wollte.  (Ilmi  Tiiii  in  I  .\ '  ' !  <  iUin^cn  von  jo  ^>  Siundt  ii  iiiit 
dfr  nc/cifdinuiiic  Vor-  und  Na<dntiitt;iL;  \  nr-  nnd  Xarhniitternaclit  /u 
theiien  und  dais  os.  wiMin  man  don  Tas4  in  /wei  lliilticn  zorlout.  oheuso 
loirisrli  soil!  wfiidt*.  Ans  Jalir  in  /wei  llalften  von  je  6  Monatcii.  eiiion 
Vor-  und  einen  Nacli-i'inm'M-  /n  /erieiien".  Trot/  dcs  allffemein  aiui- 
kannten  Ueixdstandes,  (iai.s  man  m;f;rnwarti.r  irrliT  Stnndenhc/oirlnunis 
oin<'  Bemerkunti.  <>'•  Vor-  odcr  Naidiniittajx,  liin/uiu^«*ii  muls.  durtto  die 
Kintulirunii  der  Stunden/itlilinm  vn;i  1  his  '•24  dorli  uicht,  wie  der  Ver- 
t'as«er  (S.  (j.^'i  meint.  nur  ut  iini:'  n  Wider.stand  linden. 

Der  Verfasser  wunseht  (8.71).  drils  die  Kisenbahnverwaltuncen  init 
dieser  ii'  ti'  ii  F,inth»'ihinir  d''s  Stundm/ahlt'ns  den  .Xnfans  niachen.  wie  sio 
es  niil  der  V.-n-inhiMtli'  liuiiu;  der  Zeit  udiwin  hjiwn  0>uf  S.  lU  sjiri'dst  ff 
(h'li  l{i>t'n!iwliii 'H  dir-r<  Voriiehen  ah  und  M  lireiid  '  s  deni  Kisenhalinwc-^en 
jrini/lii  li  ii-rii  -ii  iirnden  Laien  zn).  Die  Ei.>ieni)aiinen  hnhen  ;uieh  hierin 
liL-rt'il-  I  11  St'iiritt  tretdnn.  iiid'Tii  >i<'  srhon  •^rit  Imiilmt  Zcii  die  '2\  Siuiidi'ii- 
th*'iliniu  in  ''ifioni  Tii<'ile  de>  inni'ii'U  iJiensle;*  I'iimvftilirl  hahen.  nainlifli 
fiir  (lie  Uelieinalini*'  der  Wjjtirii  /\\i>rlirii  den  versrhird-  nru  Verwaltuniieii 
und  fiir  die  I)!'i(  (  linunL;  der  gegen.seitiL'<  ii  Wam'niui'  t he.  Die  KinfOhnnifj 
dieser  Stundenziihiuuf;  fiir  ihren  aufseren  Dien>t  wn  d'H  di-'  I'^iseubahneii, 
da  e.s  sieh  hierhei  nieht  uiu  die  Si'-herheit  de.s  Betrieb* handelt,  voraus- 
siehtlich  nieht  waiter  hetrcil»en.  isonderii  .sie  \v<'rden  ahwarten.  oh  die.-^e 
Einrielitun^i  ini  hiirir'M*li<'hen  Lehcn  Kinsrsmff  findci.  l)it'  Ih'/eii  Imuim  der 
Vor-  und  Naidiiniita'4s>iuii(h'ii  in  d<-n  .VushaiiLitaliipliinen  der  ileutseiieu 
Ei.senhahnen ,  in  dem  Keirhskunshurli  und  in  andeien  anitliehen  Kurs- 
huehern  Hinh^  nltri^ien.s  iii(dit.  wic  dri'  \\M'f;i>-st'i-  anLnelit  i  S.  Ii7).  dur<di 
den  Zusnt/  \  ni  und  Nm  oder  V  und  .\  ^tatl.  fomlern  dadureh.  <lafs  die 
Minntcji  dt  r  Suiiidyn  voa  6  Uhr  Abends  biy  6  Ulir  69  Miiiutcn  Morgeus 
unterstricheu  werdeu. 
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Zuin  S<thlaf£  noch  eine  BeinerkuiiRl  Auf  S.  4(i  bericlitrt  «ler  Ver- 
fa>ser.  dais  auf  dem  Berner  Kongrefs  (Icr  auch  von  einer  .Seite  als  Aiifangs- 
Dieridian  in  Vorselilag  jjebraihte  Meridian  von  Jerusalem  am  wenigsten 
Aussicht  auf  Annahme  gebabt  habe  und  fiLhrt  fori:  ^es  i.st  niehr  als  ui  img, 
«iaf*  wir  ons  im  BOrsen-  und  Bankwesen  vielfa<  l)  nach  diosein  riditeii 
musseii:  die  Geographic  verfoljrt  andore  Zwecke/  Es  niorlite  sicli  doch 
empfehien.  <lio  Frage  wegen  Einffihrung  eincr  Einhoitszeit.  wio  andcrc 
wis>ens<  haftliclie  Oagen,  frei  von  dem  politischen  und  religiA^en  Partei- 
treiben  der  Gegenwart  zu  erOrtem.  J, 


UEBERSICHT 

der 

aenesten  Hanptwerke  ILber  Biaenbabnwesen  und  ans  verwandtra 

Geblftton. 

Doeoa,  .1.    Traiioport  des  prodnite  agricoles.    Le«  aUuti  des  tarifs  de  p«'iii  tratiou  de 
nos  cheuiins  <te  fer.    Haris.  Frcs.  l,t)0, 

B»eand(^-V<>ltan.       :>  chprnitis  fie  t>r  d'iuierel  local  »>n  I'r.uuf.    Ktndp  comparative 
faite   en   vue  du  prujei  cyuit-niant  retablisseoient  dtn  liguts  arii-tjeuioea.  Foix. 

6omeK  C    Leii  droits  de  i'Etat  sur  left  tarifs  <ie  chemins  4e  fer  en  Aogleterre  et 

aux  Etats-Uuis,  Paris. 

«Vn^rar<l.  K.    l.es  ciieiiiiri-*  de  fer  dcvant  ro|iinion  publiqu*^.    Paris.  Ct^.  '25,00. 

4iniU**niaiul.  C.   Des  accidents  de  cbemiti  de  fer  et  de  leurs  cons^quencea  medico- 

judiciaires.    Lyon.  Paris. 

j4M»£»ten!4,  L.  Chemins  de  fer.  Thi'orie  judiciairo  ii  1  usa^c  iTi**])ecteur9,  con- 
truleurs,  chefs  de  station  ei  functioiuiairtis  du  miuistere  des  cheiiuut?  de  fer,  postes 
et  t^Wgrapheti,  ioTestis  4e  la  qnalitd  d'inspcctenr  de  police  jadiciaire  atixiliaire 
dv  procnrenr  dn  roi,  imiTie  de  qnelques  iastructioiu  poor  lea  chefs  de  station  et 
d*nn  manuel  do.^  premiers  seoors  k  donner  aux  blesses  on  malades  avaat  I'arriv^e 
dn  n^decin.  Bruzelles.  Froi.  l,BO. 

LAbsirde,  L.   Cheiiiin;^  dt;  fer  I'Arietre.    Situation  des  chemins  de  fer  d^partementaax 
d'an  eont  kilou^  trique  iof^rienr  it  lOQUOO  Frcs.  Foiz. 

N«*7iitarck,  A.  Lq^  clieniius  de  fer  et  I'impot.   La  K-geude  des  gfos  diTidendes. 
Cnnimnnication  faite  ii  la  soci^t^  de  statistique  de  Paris  dans  sa  stance  du 

juin  ir^'l     NfiM'^y,  Pnris 

Oc»f  «»rreicliis(  ht  1  liigeiiieui  -  inxl  Art  hilektenverein.  bchideu  an  Lokoroutiven  und 

Lokomotivktaselu.    1.  Heft     \\  i>ii.  Fl.  1,20. 

Sehi  •'ter,  f>r..   liudolf  Kdler  von  Bunii<»tt  inul  \\  ebt  i-  Dr.  Angiiist.    Die  Rechts- 
nrkundeii  der  Osterrei  .hischen  Eisenbahneu.    s.  Hett.    Wieu.    Pe.st.  Leipzig:. 

Das  Heft  FI.  l,2U. 
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TAVtarjr,  R.  Constraotion  des  eb«iniii«  4e  fw  k  voie  de  tiO  eeotiiiifttres.  Evreux. 
Paris.  Frc«.  ICMJOt 

Votes,  L.  M^thode  pour  les  calcnls  des  terrassemeuts  et  du  monvenient  des  terrrri 
k  Tosage  des  condnctenra,  commis  des  poiit^  et  chauss^es,  a^reTjt*  rovers  **t  des 
candidat8  aux  exameua  pour  ces  emploia.  3-  Oditiou,  revae  et  au^ment^e.  Pari^. 

Frcs.  2.«»t 

Wei»»eubi"ueli,  L.  (  arte  offlcielle  des  cheiiiiiif^  de  fer  de  la  Helgiqne  au  31  de- 
ccmbre  189U,  ii  I'^chellc  de  1/400000,  avec  cinq  cartes  d'agrandisscmeots  k  I'ecbelle 
de  1/190O0O  et  quatre  cartogrammes  de  r^dnction  k  Techelle  de  1/1600000»  iudi- 
quant  les  anbdiyisiont  admiaivtrattvea  dn  r^aean  fmi  de  r£tat  beige.  Una 
fenille  in-plano  en  conlenra.  BraxelleB.  Free.  8,00. 

Wits,  A.  La  machine  k  vapeor.  Atoo  ilgurea  intercaKes  dans  le  texte.  Lyon.  Partn. 


Zeltsohrlften. 

Ailjfipenteine  Bauzeitun^.  Wien 
1891.  10.  Heft. 

Eim  tvriterr-  Antwort  auf  die  Fra^e:  Wie  kauD  man  QDseren  Oberbao  mic 
geringeu  Mittelu  bedeutend  vertft&rken? 

Annalea  dee  ponts  et  obanaadee.  Paris. 
Jul!  1801. 

L'^clairage  £leetriqae  de  ia  gare  de  Pfist,  Ji  Paris. 
Anmwt  1801. 

Nonveanx  ordres  g^n6raax  de  la  compagnie  de  i'Oaest  concernaiit:  1.  la  limi- 
tatien  de  la  vitesse  dei  trains,  9.  la  distance  k  r^serrer  entre  les  signanx 
avanc^s  et  tears  potaux  de  limite  de  protection,  3.  le  nombre  de  freins  k 
placr^r  dans  lea  trains.   Uniformity  de  Jargear  des  voies  ferr^ea.  anx 

EtatB-Uuis. 

Oktober  1801. 

Note  snr  I'ass^plage  des  rails.  Renforeement  de  r^clissage  adopts  anr  les 
iignes  parcenmea  par  les  trains  rapides. 

Bulletin  <lu  la  Coinmi88ioii  intt'i'iiatiuimh*  du  ( oii;ij^re!«  tlet^  clteiiiiu»   tie  fer 
Bnixelles. 

Oktober  1891. 

Expose  de  la  qneation  de  la  repartition  du  tratic  dc  piusieurs  rcseaux 
(article  XXVIII,  litt^ra  B,  dn  qnestionnaiTe  de  la  qnatri&ne  session  dn 
congrte).  Expose  de  la  cooperation  des  chefs  de  gare  h  la  reception  et 

k  Texpddition   dc   marchandises  pour   les   particuliers  (article  XXI  dn 

questioniiairo  (h-  la  quntrieine  session  du  congr^8  .    Expos(^  de  la  question 
de  Ui  r''))nrtitiuu  des  d^penscs  dps  i^nre?  cnnmmiioi*  (article  XXVil.  litt^ra 
A,  du  questionnaire  de  la  quatrit-me  session  du  congresi. 
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BiUeliii  dtt  mintotere  dm  tmvftvx  publics.  Pui«. 
Septtmber  1691. 

Let  nooTeanx  tarifs  prnsaiens  poor  18B1. 

Oktober  1891. 

Onuide  •  Bretagne  et  Irlande.  R^svUati  d*exploitAtioa  ponr  1889— I89(k 
Rtuaie.  —  Principanz  r^sultats  flDandera,  par  ligme  de  rexploitation 

en  1888-  Prhioipaiu  r^soltftts  financiers  pour  le  resean  d'Etat  et  ponr 
le«  liirnes  conctidees  de  1878  it  1$68.  B^snltata  g^nvraaz  de  rexploitaiion 

en  1888. 

VMitnlblatt  d6r  BanTerwaltnng.  Berlin. 

Xo.  47—62.  Vom  21.  November  bis  sa.  Dezember  1891. 

(Xo.  47  and  49,  50a  vnd  69:)  Oeaehiolite  dee  Eiaenbahngleiset.   (No.  47a:} 
Bericht  der  Sachverittflndigen  iiber  den  HOnelieilSteilier  BrUckeneinaturx. 
No  48:)  Einsturz  der  Monchensteiner  Brtieke.  fNo.  69: >  Anagedebntere 
Anwendnng  von  WeichenTerschlnrsrollen. 

Dentache  BanseituiiK.  Berlin. 

So.  89-103.  Vow  7.  November  his  94.  December  1891. 

(No.  89  and  9Bt)  Die  neneren  Eiaenbahobremeen.  (No.  98  nnd  95:)  Die  Nen- 
regelong  dei  Berliner  Vorortverkebrs  nnd  die  nene  Wannaeebahn.  (No.  l(X>:) 
Die  Ursacben  des  Ein^tnrzes  der  Birsbriicke  bei  MOnchenatein.  (No  101:) 
Die  neoen  ufTentlicheu  Arbeiten  in  Wien.  (No.  lo'i  lOfiO  Stadterweiternng 
nnd  neuf  BnhnanlfiEre  nnf  der  Westtront  Danziys.  Das  Maaeenprofii,  die 
Koaten  des  tCistransports  and  die  Vergebung  der  Erdarbeiten. 

LIBeoiMMnitie  frMi^N.  Paria. 
No.  44.  Vom  31.  Oktober  1891. 

L'abaiaaement  dea  taxes  anr  les  tranaporto  par  grande  vtteaae. 

i£«rt»BojopovKuoe  liAO  (Eisenbahnweaon).  St.  Peterabnrg. 
tm.   No.  .*!  II. 

I'No.  S3:'  l%^b^^r  Schne*  s  Initzanlngen.  iNo.  84:)  Welches  Blokirsystem  ;rilt 
iinf  den  r^8^5lschen  Kixenbahnen?  (No,  H6  -3(>:)  Teber  die  Beschlennisning 
der  PersoneDbefSrderung  anf  den  russiscben  Eisenbahnen.  '>'o.  ;i7— HH:) 
Die  Qrandaitse  dea  'Stationaaignaldienatea.  Ueber  die  Sicherheit  eiaerner 
Brttcken.  (No.  39—40:)  Ueber  die  Verbesaemngen  der  Lnft  in  den  Per- 
oonenwa^eii.  Die  Bedingnngen  der  Sicherbeit  anf  Eisenbahnen.  Verilnderte 
Bauart  der  VVestingbouse'fifdien  Lokomotivbremse.  Privat-  nnd  Staats* 
bahnen.  (No.  41:)  Ueber  die  Spurweite  der  schmalapurigen  Eisenbahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1SI8  -lgS5.  Vom  80.  Oktober  bia  18.  December  18!U. 

vNo.  1438):  New  South  Wales  Railway  comrniaaion.  Britiab  raila  abroad. 
American  cars  for  the  South  Baatern  Bailwaj  company.  (No.  I849:>  The 
Riparia  bridge.  Indian  Rail  waya.  (No.  1850:^  Compoond  loeomotive  „QreAter 
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firitaiii".  Recent  movement  of  wages  and  working  hours.  Electric  tram* 
ways.  (No.  1361:)  The  rapid  tranaii  Railroad  of  Chicago.  Railways  in 
Queensland.    >No.  1352:}  Kaje*s  Bailway  euriage  lock.    Private  bill  le- 

i^islation.  (  able  Traiiiways.  (No.  1858:^  The  Manchester  ship  canal. 
Private  bill  legislatiou.  Diairrani**  of  three  mouths'  tluctuatinn*.  in  prices 
of  metals.  (No.  1355:)  The  Liverpool  OverHe«»4  Railway.  Four-wheeled 
conplcd  bogie  tank  locomotive  for  the  Metropoliun  Railway. 

Knirineerinjr  N«w».  New  York. 

Nu.  42—52.  Vom  17.  Oktober  bis  26.  Dexeiuber  1891. 

(No.  4":)  The  reports  of  the  New-Tork  city  rapid  transit  commission  engineers. 

TheWortlierii  plau  of  constmeting  the  New  York  rapid  transit  Railway  under 
lower  broa<lway.  iXo.  42  u  13:^  Notes  of  a  vacation  trip  from  New- 
York  to  Salt  i.ake  city  and  return.  Pullnianu  ]ial.u'  parlor  car. 
'No.  \2.  4G.  47.  40.  51:;  The  comparative  merits  uf  various  systems  of  car 
lighting.  (Nr.  43:)  Wages  of  English  Bailway  men.  Honrs  of  labor  of 
English  Railway  servants.  The  New  Sontli  Wales  freight  brake  trials. 
Railway  gages  in  India.  Sparks  from  locomotives  of  English  Bsilways. 
Traveling,  postage  rate.s  etc .  seventy  years  aj;«  Tbe  plans  for  the  New 
York  eify  ripi'l  tnuisit  Railway.  The  Nt  w  York  rapi<l  transit  report. 
Time  tables  and  reaiiiies.  No.  44:^  Etil'MI' rt iu<r  at  the  ^vor^}«  • '  thinibiaii 
e.xpuaitiuu.  Rail way.s  in  Australasia.  Staiidard  rail  scctiuu  and  (rack:  ^outh 
Australian  goyernment  Railways.  Tbe  b'iberiau  Railway.  Proposed  viaducts 
for  the  New  York  city  rapid  transit  line.  Boston  Apid  transit.  The  past 
and  fnture  of  New  York  city  passenger  traffic.  The  Canadian  Pacific  arbi- 
tration case.  No.  45:  The  new  ferry-boat  Cincinnati  of  the  Pennsylvania 
Railroad.  Cable  Railways  of  I^os  Angeles,  • 'al.  The  pi  ojt»Te«s  of  cable  motive 
power  for  street  Railways  >arHnda  tunnel,  India.  One  bundred  miles  an 
hour.  Past  and  flitnre  Railway  speeds.  ^No.  46 :  i  Tank  locomotive  for 
heavy  grades,  New  Zealand  government  Railways.  Engineering  education 
in  the  British  dominions.  The  technical  courses  ia  the  Leland  Stanford 
junior  university.  The  Coramingler  system  of  ( ar  heatint;-  A  signal  wire 
compensator  Tin  Raihvny<i  .\u«tria.  The  .niti^matir  curipli  r  jiearing. 
Effect  of  temperature  on  tbe  strength  of  Flail vva\  ixh^s.  (  en.sus  trans- 
portation statistir.g.  The  first  German  Railway  train.  Slate  channeling  by 
machinery.  rNo  47:'  The  new  Franklin  St.  terminal  for  the  West  shore 
R.  R.  European  street  Railway  practice.  Experiments  on  tbe  velocity  of 
steam.  Rapid  transit  discussed  at  the  commonwealth  club.  Tbe  Richmond 
and  Danville  bridy^e  disaster.  The  first  cle»!tric  tramway  on  th^  overhead 
system  in  England.  Compound  express  loconiotiv- .  Philadelphia  atui  Reading 
li.  R.  No  4b:)  Statistics  showing  progress  and  prospects  of  Railway  con- 
struction in  the  &r  Western  Estates.  Abandonment  of  broad  gage  on  Ghreat 
Western  Railway.  (No.  4d:)  Compounds  for  preventing  scale  in  locomotive 
boilers.  European  rapid  transit  practice.  A  ten  mouths  lest  of  compound 
locomotives.  No.  5i):)  Tests  of  a  compound  loromotive  in  fast  passenger 
service.  The  tuunrl-  of  the  Ptaltimore  belt  R.  R.  The  day  system  of  Ele- 
vated Railway  construction.  The  origin  and  early  history  of  the  Camdeu 
and  Amboy  Railroad.   iNo.  51:)  The  Baltimore  belt  Railroad.   (No.  A 
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trip  to  Chicago  and  Cleveland.  The  Moencheustcin  bridge  disaster.  Report 
to  the  Bailway  eomnisBioii  of  Michigan.  The  propoBed  SiberiAD  B«ilwaj. 
Indian  Bailwejrs. 

(tiontale  del  genio  civile.  Roma. 

28.  JahiKniiff.    AugUHt  1891.   Heft  H. 

No.  15:)    La  ferrovia  mariuifera  di   Carrara.     (No.  16.)    La  t'errovia 
transandiuH. 

81aaer*«  Aunalen  flir  6«werbe  and  Banwefleii.  Berlin. 
Reft  H.  Votn  15.  Oktober  1891. 

Oberban  1890  der  preufeieehen  StaatoMeenbahnen.  Dieeussion  liber  den 
Vortrag:  Reitebemerkongen  Uber  die  Betriebsergebnisae  der  anierikaniBchMl 
Kist^nliahnf  11.  Eiserner  Qner-'fhwellen-Oberbau  mitfedemder  (Jnterlagsplatte. 
Betrachtuugcn  liber  den  uugarischeu  Zoucntarif. 

Heft  9.  Vom  1.  November  1891. 
Das  OefBge  der  SehienenkSpfe. 

Heft  II.  Vom  l.  December  1891. 

Stenemng  fllr  Verbnnddampfmaacbitten,  besonders  Verbnndlokomotiven. 
Deber  bewegfliehe  Drehgeetelle  fttr  Bisenbahnfahrsevge. 

HiiJKcuepi  fl)(  r  liij^enieur).  Kiew. 
Heft  Oktoh.  r  1HJ)I. 

Die  Voransbestimmnng  der  Wittening  tiir  die  Zwecke  der  Hiseubahueu. 

Heft  November  I8i>l. 

Uebrr  .Schmieren  der  Eisenbahnwngpn  \>\c  Si<ifTialanlagen  aut'  den 
3tationen  der  Umanschen  Zweigbahneu  der  SUdwcstbahnen. 

Jabrbocli  fttr  tiesetBgebiuigi  Verwaltimg  nnd  Volkawlrtlisehaft  im  Dentachen 
Reicb.  Letpxig. 

Heft  4.  1891. 

Die  Wirknngen  der  St.  Gotthardbahn. 

Journal  ot  the  AAsocintion  of  Kn^innering  Mocietiei^  Boston. 
Oktober  18f>t 

Not<?5s  on  Kailruiids  and  Railroad  tunnels  in  Wisconsin.  Practical  teats  of 
compound  locomotives. 

Henitere  delle  etrade  ferrate.  Torino. 

No.  41— l)Oi  Vom  la  Oktober  bis  12.  Deaember  1891. 

(No.  41:)  Confronto  tra  U  coeto  dei  different!  siatemi  di  traiione.  (So,4ii— 

480  II  disastro  di  GraseattO  al  Tribunale  di  Potenzn.    ^No.  44:)  Disastri  e 

ritanii  ferroviari  in  Fraucia.    (No.  4G:'  Le  fcrrovic  nel  f^iscorsn  del  Presi- 

dente  dei  Cousi-^^lio  dei  ministri  a  Milano  il  9  uovembr©  Ib^l.  Tre  anni 
di  sviluppo  delle  tranivie  eletiriohe  in  America    (No.  47:)  La  relaxione  all' 
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AsMmblea  delU  Meditenrueft  ehe  tui  teanta  a  Milaao  il  M  BOTMibn  1801. 
(Nc.  49:)  Le  ferroTie  nelV  Eflposiiiano  ftnauiaria  del  1.  dieembre  1891. 
(No.  60:)  Nnove  eostrnsioiii  dell'  Adrietiea. 

(>e»jeii  eictuM'lie  i'.i^etibnhiizeitinii;.  Wien. 

No.  44 — 5"i.    Vom  1.  Novombi  r  bis  t?7  Dezember  1891. 

(No.  44:  Einp  pan-ameiikanisclu'  Bahii.  (No.  45:;  i5ar  EinfiihrunK  der  In- 
?alidit&t8-  im<i  AitersTersichoruug.  (No.  46:)  Ueber  Fabrzeitberechnung  ftir 
Eiaenbahnaflge.  EiaenbabaTerkebr  im  Monat  September  1^1.  (No.  47:) 
Yergteieh  der  BUenbahnfahrpreise  im  Wiener  and  Berliner  Vorortreiltehr. 
(.No.  iBi)  LSnboldts  LokomotiTfenemng-  mit  Stnmflamme  und  Korbroat. 
(No.  49  und  bO:)  Ueber  den  Baxi  grofser  Wagen  (No.  61:)  Eine  UniTersal* 
iihr  flir  Srundf  nzonenzeit.  Eieenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  1891.  « No.  fia):} 
Die  Karl  Ladwigbaha. 

Orfsn  fttr  die  Fortecbrltte  de»  Etsenbalinweaeiui.  Wiesbaden. 
Heft  VI.  1801. 

Ceber  Bostbildong  im  luneru  der  Lokomotivkeeael.  Srfahmn^erirebniue 
betreJh  der  Ailanetenernng.  Gmiader*e  Hetallfttopfbttchsenpackung.  Oeber 
Schneetreiben,  Schneewelien  nnd  Scbneeschutzinittet.  Verband  •  Woolf - 
Eilzuglokomof ive  der  kdnigl.  ungarischen  t^taatseisenbahnen.  Ueber  die 
Verwendbarkeit  des  LvroIs  im  Eiseubabubetricbe  Kleiner  Schueepflng  fOr 
Lokomotivei .  Mittbeilungeu  tiber  EisenbabnsicberangsvorkebrungeD  der 
Oeeellecbaft  fttr  den  Betrieb  von  niederlRndiscben  Staataeisenbafanen.  Per- 
vonenwagen  dritter  Kiaaae  mit  Seblafeinriehtnng. 

RailruHil  (jazt'tte.   New  York. 
No.  42.    Vom  16.  Oktober  1891. 

The  Wortlieu  and  the  Parsnns'  plnus  tor  rapid  transit  in  New  York  Va^t 
expresa  locomotive.  Central  Kailroad  of  New  Jersey.  Exports  from  Ouli 
ports.  New  •ecurities  and  better  timei>.  American  aociety  of  Kailroad  super* 
intendents.  Air  brake  triale  in  New  South  Wales.  Bridging  die  St. 
Lawrence  at  Quebec.  The  Interstate  Commerce  Commission  and  itn  work. 
American  Railway  association.  What  is  the  cost  of  trausportotion? 
Economy  in  train  serrice.  Air  brake  failures. 

No.  48.  Vom  98.  Oktober  1891. 

Gold's  new  steam  coupler.  The  fiussell  snow  plow.  The  New  York  rapid 

transit  report.  Means  for  increasing  locumutive  ojlindor  power  at  speed. 
.September  accidents.  (J-  rman  notes  on  American  Railroads.  Rajiid  transit 
in  F.ostou.  Car  liylitini:  Train  accidents  in  the  United  States  in  September. 
Rapid  transit  in  New  York,  ."sociology  of  the  street  Railroad.  The  -Moeu- 
chenstein  bridge  disaster. 

No.  41.    Vom  3U.  Oktobrr  !891. 

Haarahan  patent  refrii;eratnr  <  ar   Xrw  slipping  car — Illiiinis  Contra! 
road.   1()5  ft,  double  track  through  spau-Chicago  &  Western   Indiana  Belt 
Hallway.    Tacoma  shops.  Northern  Pacific  R.-R.    Ventilation  oi  tunnel. 
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Dakota  elevator  law.  The  .jitnltiple  speed'*  Kflilrojul  The  t'ana  li  in  Pacific 
award.  Engineering  at  tiie  world's  fair.  American  Htreet  Kailwaj  aseo- 
eiation  ftnnnal  convention. 

No.  15.   Vora  6.  November 

WoisiU  ll.  Von  Bun  i«  s  ;ui(l  In  Vag^p  <  (impound-(irand  Tniuk  Rail«  .<y.  Boston 
and  All'.uiy  r»9  lb.  rail.  Bent  and  broken  side  rods  -  Southern  it  feontwestern 
Railway  club.  Pancoast  s  ventilated  car.  The  wizard  and  the  locomotive. 
Census  Railroad  statistics.  Need  of  data  on  wear  of  robber.  Fast  run  on 
tbe  Miebifn^n  Central.  New  downtown  terminal  for  tbe  West  Sbore.  Pro- 
gress of  cable  motive  power.  Tbe  St.  Havdi  collision.  German  notes  oa 
American  Railroads. 

No.  4ft.  Vom  13.  November  1801. 

DisadTantagea  of  muted  unlocking  gears  for  vertical  plane  couplers.  Com- 
pound  passenger  loooraotire  witb  wootten  boiler.  Sargent  llexibltf'  brake 
sboe  hanger  and  Congdon  guide  pin.  Tear's  growth  of  traffic  and  earnings 

in  the  United  States.  The  flag^'ing  absurdity.  Compound  locomotives  on 
tie  Ea>r  Tonnt^sf \"irginia  &  Georein  T?.  R.  novernnicnt  TJailroads  in 
.Smutttra.  Uiiicittl  report  of  casualties  on  iiailroads  lor  the  year  ending 
June  30,  1690.  Couiiiii^siionera  hearing  ou  proposed  legislation  uoucerniug 
safety  appliances.  Treatment  of  waters  used  in  locomotives  to  prevent 
incniBtation.  New  Uc.  Elroj  commingler  for  care  beating. 

No.  47.   Vom  20.  November  1891. 

Compound  consolidation  lociHuuiivc  Joi  tin  master  uiechauirs  association 
Vauclair  system.  Henry's  swing-back  car  seat.  Sowell  steam  heating 
coupler.  Census  Railroad  statistics  for  Ohio,  Michigan  and  Indiana*  Objecti 
4ms  to  national  legislation  on  car  conples.  Statistics  of  train  accidents. 
Rapid  transit  in  New  York  Purges  for  locomotive  boilera  on  the  Chicago 
Milwnnkee  i.^  St.  Panl.  Air  brake  practice  —  discussion  at  the  Western 
Railway  club. 

No.  If),  Vom  87.  November  1891- 

[<athe  for  toraiug  steel-Urad  car  wheels.  Tests  of  Baldwin  ten-wheel  express 
locomotive  on  the  Baltimore  &  Ohio.  Tbe  Railroads  of  India  in  189ii 
Meetinir  ortlers  for  trains  ninuiug  under  reserved  rinlit>.  The  Mexican 
Railway.  Dimen?i!«tn<?  of  thp  Wootlen  compound  pas.^enger  engine.  Adhesion 
of  Ilaiiroad  spikes  and  lag  screwti  in  ties.  Relative  merits  of  English  and 
American  locomotives.  New  Webb  compound  for  tbe  London  &  Northwestern. 

Xo.  4!K   Vom  4.  Dezember  1891. 

A  tiinreliug  machine  at  tht>  Hoos:h-  tunnel,  lo  '  H.  1*.  Tlmiusdu-Houstou 
freight  locomotive.  The  scientitic  study  of  American  timber.  The  New- 
York,  Lake  Erie  &  Western.  Tail  lights  and  collisions.  Recent  Railroad 
legislation  and  its  effect  upon  tbe  finances  of  tbe  country.  Master  Car 
Boilden*  standards  and  defect  cards.  Treatment  of  locomotivL  )  >  iler  water. 
Comparative  test.v  nf  compound  and  simple  locomotives.  Train  acddente 
of  the  United  States  in  October. 
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No.  50.   Vom  11.  Dezcmber  1891. 

Testa  of  Baldwin  tcn-wliucler  ou  the  Baltiiuoru  au»l  Obio  road.  Cliutes  for 
coaling  locomotives.  Rhode  Island  locomotive  vork's  sjstem  of  compoun- 
ding locomotives.  A  gronp  of  collisions  and  the  moral,  i^tarting  power  of 
lar^e  and  small  wheel  loconiotivt  si  Cahle  road  and  rapid  transit  in  Chicago. 
Curves  of  <«inall  radius.  Fast  heavy  passenger  run  of  the  Pennajlvania 
Uailroad.  Car  nfawines"  in  Oermaaj. 

So.  51,  Vom  18.  December  ltj91. 

Patent  aatomatic  coal  chute.  Fontaine  continnons  Railroad  crossing.  Na- 
tional car  heating  Co.'s  apparatus.  The  freight  blockade.  IJoiler  cleaning 
coin]innnds.  Cotnpound  locomotives  built  in  tho  United  Statrs  T'  ol?  and 
machinery  fur  Railroad  work  Thi-  Inster.state  Commerce  Cuuauissiun  and 
its  work.  Indian  Railroad  notes.  English  train  accidents  for  the  second 
quarter  1891. 

No.  1)2.   Vom  i>.'v  December  iHfll. 

Rail  joints.  Kevolvinsf  switch  stand  —  ll!iin  is  i  entra!  R.  R.  New  wheel 
on  the  rotary  steem  shovvel.  .\  jiafeiy  appliance  bill.  Mipply  and  demand 
in  Railroad  service.  Cheap  Railroad  service  in  India,  The  Interstate 
Commerce  Commission  and  its  works.  Hydranlica  forging.  The  ventUation 
of  tunnels  and  snhways.  Railroad  at  high  altitudes.  Rack  railroads. 

The  Railway  News.  I.ondon. 

No.  I4.Vi    I4.V>.    Vom  31.  Uklober  bis  !!•  I>,  /.  ihIm  r  iH\)l. 

(No.  1452:)  Second-class.  Thf  Irish  Kali  ways  and  tin  census.  Proposed 
Railway  scheme  for  Loudon.  Italian  Kailways.  (No.  1463:)  Railway  expenses 
wages  and  materials.  Railways  and  the  carriage  of  mails.  Railways  iu 
Ceylon.  (No.  1454:)  Old  age  pensions  for  working  classes.  Continnons 
hrakes.  Queensland  Railways.  State  ownership  of  Railroads-American  ex- 
perience. Klectric  tramways  in  America.  Railways  and  the  engineers. 
(No.  115  :j  Canals  v.  Railways.  Railway  bills  for  the  coming  session.  City 
of  Loudon  and  its  traffic.  Stopped  bondti  and  forged  transfers.  Railway 
Speed.  iNo,  1466:  >  Proposed  undergromnd  metropolitain  Railways.  The 
metropolitain  district  Riiilway.  (No.  1467:)  Railway  wages.  8onth  Wales 
and  its  Railways.  Railway  extanslon  in  Ireland.  (No.  4B9:)  Chignecto  marine 
transport  Railway  compagnie. 

The  Railway  Engineer  London. 
.No,  142.   November  ISin. 

The  metropolitan  district  Railway.  Ou  working  narrow-gauge  Railways 
with  light  traffic  in  New  Zealand.  Working  locomotives  with  different 
crews.  Hollanders*  Railway  carriage  door  lock  and  striking-plate.  Aii8tro> 
Hungarian  Railways  and  the  zone  system.  The  St.  Clair  tunnel  locomo- 
tives Ceylon  government  Railways.  Kijfht-wheels-coupled  ; ^-consoiiiiation"* 
type]  euginu.  Richmond  iutd  Panville  Railway.  Express  pa^^png'er  engine 
No.  123.  Caledonian  Railway.  Raiiwitys  in  Bulgaria.  Feeder  lines  for  In- 
dian Railways.   Hygienic  condition  ot  passenger  cars  in  America. 
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No.  IW.    Uezcinber  1891. 

Eight-wlieeled  conipoond  (F.  W.  Webb's  system j  engine,  ..irrr^rtror  britain", 
Londun  and  North  Western  Railway.  Railway  survey*  ati'l  i'-iir\ry>j.  New 
diiiiug  trains,  (ireat  Eiistern  Railway  Ceylon  govcrnmeut  Knilways.  Pre- 
semtiou  oi  wood  sleepers.  The  prupused  introdnction  of  30-ton  bogie 
goods  WRgons.  Consumption  of  liquid  per  ton  mile  on  componnd  looonio- 
tives  in  8«  £.  Rnssia. 

Kevin     lu'ialr  des  clieminti  de  fer.  Paris 

iio.       August  1891. 

Note  8ur  rinstallation  d'-  l  atf  lit  r  'l*^*!  ps'^  Mf  nu'chnnif^ues  du  service  du 
materiel  et  de  la  tra''tioii  tie*  cheiuius  de  fer  de  TEst.  Les  locouiotivee  a 
voie  I'troite  ii  rexposuiou  de  18&1). 

No.  S.  (September  1891. 

Note  sur  uu  appurt-il  enregifftreur  de  la  vit''<«p  fles  train><  -t  sur  la  pedale 
Baillehache  Note  sur  les  locMinotives  i-ompouud  a  quatre  cyluidres  a  chassis 
artiv  ule  (system  Mallet ,  einpluyccs  par  la  couipaguie  de  chemius  de  t'er 
d^panemettUnx  pour  roie  l^m.  Note  snr  nn  ftcconplcment  m^tallique 
poignfe,  ponr  eonduites  prineipatea  des  freina  Westinghoaie  et  Wenger 
et  antrea  freina  k  air  eomprimd.  Statiatiqne  des  oheinins  de  fer  allemandi 
ponr  Texercice 

No.  4.  Oktober  1891. 

Lea  ponta  k  basenle  daiia  I'exploitation  dea  chemina  de  fer.  Note  anr  le 
fonctionnement  et  la  dnr^e  des  ehandiires  de  locomotives  en  Algeria. 
Statiatique  des  ohemins  de  fer  de  rAntriche-Hongrie  pour  Texerciee  18(t9. 

No.  5.  November  1891. 

Note  sur  Tapplication  dn  triage  par  la  gravity  &  la  gare  des  Anbraia.  Note 
snr  lea  agrandisiements  anccessifs  de  la  gare  de  Faria-Nord.  Note  anr  nne 
installation  de  block  ajstime  a  voie  nniqne. 

Schweizerische  Bau/eitunir.  Ziirich 

No.  16—21.    Voni  17.  Oktubor  bis  21.  DezemlM  r  iggi. 

(No.  licistung  der  Componnd-ijokomotive  int  Vergleich  zur  gewolm- 
liehen.  (No.  19-21:)  Berioht  der  eidg.  Sxpertan  Prof.  Bitter  nndTetmajer 
fiber  die  MSncbenateiner  Brttckenkatastropbe.  (No.  iX>:j  Die  elektriache 
Zngsbelenebtnng  der  J.>S.'Rahn. 

VerordnnugHblatt         k.  k.  Haudebniinit»t«riamH  ftii'  Kis«ubahueii  uud  SehiiT- 
fiahrt.  Wien. 

No.  125    149.    Vom  27.  Oktober  bi.-*  22.  Dezemher  1891. 

(No.  126:>  Staatsvorauschlag  f iir  Wasserbauteu  in  OesierreicU  1«U2  ^No.  12U;> 
Znaammensteilnng  der  im  Honat  September  l89t  bei  den  Zttgen  mit  Per* 
sonenbefttrdemng  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verap&tnngen. 
(No.  127:)  Die  Generosobahn.  (No.  129:)  Eisenbabnyerkebr  in;  Mouat  Sep- 
tember 1891  nnd  Yergleicb  der  Einnahmea  in  den  ersten  neon  Houaten  1891 
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mit  jeneu  der  gleiohen  P«riod«  1890.  (No.  138:;  ProtokoU  ftber  di«  un 
96.  Oktobtr  1891  ftbgehaltQiitn  Sitsnng  des  Staatoeiaanbtthnratliet.  (No.  184:} 
Der  PersoneBTOricelir  II.  Kluse  in  England  (No.  136:)  Prugraram  fUr  die 
5fFentlichen  Verkehrsanlagen  in  Wieti.  No.  13G  ftie  Kisenbnhnen  in 
Anstralien.  (No.  138:)  Zusammenstelhmg  der  im  Mount  Oktoher  1891  >>ei 
den  Zligeu  mit  Personeiibefurderung  in  den  Endstationen  vorgekom- 
menen  Versp&tangen.  (No.  139:)  D»teii  fiber  Tnmway*  in  Amerik*. 
Darehgebende  Bremsen  anf  den  Eiienbahnen  in  OrorsbriUiiDien.  (No.  149:) 
Eigenbahnverliehr  im  Monat  Olttober  1891  nnd  Vergleich  der  Eittuahinca 
in  den  ersten  zehn  Monaten  1891  rait  jenen  der  gleichen  Periode  1890 
'No  147:)  Die  f^pnrweite  dfir  Eisenbahneii  in  den  Vereini^rteii  Stajit^n 
Amerikas.  No.  148:)  L»ie  Fahrgeschwindigktit  der  Eisenbahueu  in  Amerika. 
(No.  149:)  Die  Eisenbahneu  dea  Okknpationsgebietes  im  Jahre  1880.  Ueber 
den  Verkehr  in  der  Londoner  City. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  470  bis  4  75>    Vom  -29  Oktober  bis  31.  Dezeuiber  isyi. 

(No.  47U:)  Le  mt'tropolitain.  Les  chemius  de  ter  devunt  la  cbainbre.  Les 
ehenine  de  fer  alg^riena.  v,No.  471 :}  Lea  conapila  d'adminiitratioo  dee  graadei 
compagniea.  La  reforme  du  comiU  coneoltatif.  La  garantie  d'intertt. 
(No.  479:  Kn<  ore  I  cxploitation  dOB  (1«  ticits.  Degrevement  de  la  grande 
ritessf.  La  8»'curit^  de.s  voyageurs.  I.h  ^^aruiitie  d'intdret  sor  les  lignes 
d'intf'n'-t  local.  i,No.  473  •  '^hnmiits  de  fer  Tiini>icu8.  Le  racliat  des  lignes 
d'interet  local.  La  ap^cnlation  ain  les  uouoesBiuuij.  (.No  474:)  Le  contr^le. 
Le  Transeabarien.  Lea  cbemina  de  fer  anglais  en  laou.  ^N».  475:)  Les 
aeeidents  de  ckemins  de  fer.  (No.  476:^  A  propoa  de  la  nonveUe  conTention 
avoc  l  Est-Algt-rien  (No  477:)  Les  tarifs  de  cbemine  de  fer  et  l'antotit4 
dc  I'Etat  No.  477  78:)  Toujours  ririfltisirie  de.«  di^ficite.  L'interrention  de 
I'Ktut  •Inn*  les  r.irif'i  tie  cbemiiis  de  fer.  Nn  177:  F.a  rause  des  accidents 
de  chemiuji  <lc  ter.  l^e  controle  de  rKtat.  {So  47'.»  Le  Sud  de  la  France. 
Le  r^^eau  ( inest-Etat.    Les  commissaires  de  survfillance. 

KypHoj-b  MBuucrepcTBa  uyTeu  coo6uieuifl.   (Zeitsdirit't  <k.s  Ministeriuns  der  Verkehrs- 
an8talt«n.\   St.  Petersburg.   Nichtamtlicher  Theil. 
Helt  Jnli    Aii-fnsr  1M!»l. 

Uebtir  (lie  .\ii!*autztuig  der  (jtiicrwageu.  Btrecliuuuu  (l<-r  .Jahresleistaug  der 
Lokomotiven.  Scost's  elektriscber  Block-istab-.Vpparat.  Lipphard's  Kontrol- 
Apparat  Ifir  Eisenbahnsttge  nnd  Lokomotiren.  Ergebnisse  nnd  Eoatea  ver> 
schiedener  VeracbiebttngiTeffahren.  Die  Hanptarteo  der  Drebgestelle  fBr 
Lokomotiven.  Paulitschky's  Dampf-Scbncpbas-g^er-Maachme.  Koatrole  del 
Zugrerkehrs  anf  dea  fisterreichiacben  Eisenbahnen. 

Heft  !i»epteniber--Oktob«r  189L 

Das  Anfbringeu  der  Kadreifen  aiif  die  H&der  nnd  der  B&der  anf  die  Aebaeo. 

Die  tt'chni»chen  Hedingungen  fUr  Lieferung  von  Materialien  and  Ersati- 
theileu  zu  Eiseiibahjiwafi-eu  uud  Lokomotiven  bei  den  fran^-osisc hen  nnd 
belgischen  Eisenbahnen.  FelsspreofirHngen  mittels  Dynamit  uud  Pulver 
beim  Baa  der  Ufa-Eisenbabn.  Die  Leibbibliotbek  der  Uedieusteten  der 
Ferstow«£ieenbabD. 
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Zeitschrift  lur  Ri!)enbalin*!ii  utiU  Dampfschiil'ahrt  d«i*  UMtorreivbisch-niigarischen 
Monftrclde.  Wien. 

No.  44^68,  Yom  1.  NoTember  bii  91,  Desember  1881. 

fMo.  44  and  450  l>>e  ErfUlQng  der  Zoll*,  Stoner-  nnd  PoliBeiTonehiiften 
bd  intenAtioualea  Eiaenbahntmiipotteii.  AiwnvUiuir  der  LokamotiTen. 

(No.  45:'  Dif  Eisverhaltnisse  am  Bodensee  nnd  deren  Einflafs  aof  dOk  Be* 
trieb  dor  Schifffahrt.  (No.  4G:'i  Znr  Frap^e  der  Retriebstibr-rlassnng  der 
LokaJbithui'ij  und  der  von  denaelbcn  zn  leisteudeu  BetriebskosteTivergutuag. 
Protokoll  liber  die  am  26.  Oktober  IQQl  abgebalteiie  bitzong  des  8taat8- 
•iaanbiliiinths.  (No.  47:)  D»  Oflterrerkdir  anf  den  9tteirei«bitdi- 
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Die  Arbeitszeit  tier  englischen  Eisenbahnbediensteten 

ant  Grand  der  amtlichen  Materialien  erOrtert 
?0B  OiutaT  Cohn. 

Erster  Abschnitt. 
I. 

Wenii  jede  erneute  Betrachtiuig  der  englisciieii  blisenbaliDpolitik  ini 
Wescntlicheii  stets  die  alten  ('harakterziige  wiederfindet:  wenn  nanieiitlich 
iiieine  Studie  iiber  „die  englische  Eiseubahnpolitik  der  letzten  zeiiii  Jahre** 
ill  dem  Archiv  ffir  Eisenbabnwesen  vor  nun  bald  zohn  JMlnen  die  Unver- 
andfrlichkeit  dieser  Zuge  im  Gegensatze  zu  irrtbamlicUeu  Vorauesaguiigeii 
I'estatigt  hat  —  80  scheint  in  den  allerletzten  Jahren  eiti  reformatoriseher 
Kinflufs  von  einer  Seite  zu  kommeiu  von  welcher  liherhaupt  die  bedeat- 
."•anisteu  Wandlungen  in  dem  englischen  Staatsleben  der  Gegenwart  her- 
zoleiten  sind.  £&  ist  die  fortschreitende  Deiuokratisirung  des  englischen 
Oemeinwesens.  Wir  werden,  scbiieh  vor  langerer  Zeit  das  konservative 
Wochenblatt  ^Saturday  Review",  jeden  Tag  daran  erinnert,  dais  in  dieaem 
Lande  die  Macht  in  den  H^nden  der  arbeitenden  Klassen  ruht. 

In  dem  englischen  Parteiwesen  zeigt  sich  der  Fortsebritt  der  Demo- 
l^ratie  in  der  Umgestaltong  der  liberalen  Partei  zu  einer  mehr  nnd  mehr 
iadikalen  Partei.  Diese  Umgestaitung  ist  begunstigt  worden  darch  den 
tnistaiid,  duls  (lit*  Partei  seit  einer  Reihe  von  Jahren  sich  in  der  Oppo- 
''ition  und  uicht  in  der  Regierung  hefindet:  sie  iet  keineswegs  geliemmt. 
worden  dadurch,  dalii  der  hochbetagte  GladHtone  nach  wie  vor  ihr  Fuhrer 
gewesen  ist. 

In  der  englischen  (lesetzgebiuig  zeigt  sich  der  Fortschritt  der  De- 
niokratie  in  dem  sozialpniitischen  Einflusse,  welchen  die  Interessen  der 
stimmherechtigten  Mehrzahl  aoeitben:  insliesondere  in  der  bemerkens- 
werthen  Aenderong  der  einstmals  siegreichen  Grundsatze  des  Individualismus. 
So  sehr,  dafs  man  nicht  nur  dem  oppositionellen  Programme  der  liberal- 
radikalen  Partei.  srmdern  auch  der  thatsfichlichen  Politik  <ler  regierenden 

Arohiv  mt  KUenbahnweaen.  18BSL  14. 
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koneervativen  Partei  <iei)  V(jrwiu'f  des  nSozialiamus**  hat  machen  kOnnen, 
mid  (bei  dei*  Vieideatigkeit  dieses  Wortes)  jedenfalls  mit  gleichem  Recbte 
hat  machen  dfiifeD,  wie  ihn  inlftodische  und  anslftndiscbe  Geper  der 
heatigen  Gesetzgebung  Deutschlands  maeben. 

Von  dieser  Seite  her,  so  will  mir  scheinen,  beginnt  sicb  eiD  Eioflu^ 
BahD  za  brechen,  der  auch  einen  Fortschritt  der  englischen  EUenbahn- 
geaetzgebung  herbeifiihren  wird,  der  vielleicht,  nachdem  er  in  den  EinzeK 
heiten  derselben  Erfolge  ermngen  hat,  allmfthlich  zu  der  Refom  des  ganzeu 
Bisenbahnsystems  weitergehea  wird,  —  ob  auch  diese  letzten  Koiisequenzen 
zeitlich  zunflchst  uoch  recht  feme  llegen  mOgen. 

Del  I'iu/olne  (Jegeiistaiul.  deii  ich  hu  Auge  hahe,  deii  h'wr  /u  iMfntoni 
die  Aufgabe  ist.  gehort  in  jenen  riedankengaue:  hineiii.  Der  uuinittolbaifte 
Ziisammeniiaiig  der  Interessen  der  arbeitendtu  Klasseii  mit  der  Vcrwaltiiii;, 
der  englischen  Eisenl»ahnen  ist  in  deii  Arbeitsverhaltui.ssen  der  Kiscnbaliii- 
bediensteten  sclber  /u  tiuden:  die  Ailx  itszeit  derselben  ist  der  Piinkt.  an 
welcheni  dieses  Interesse  sich  ni«dit  mn  mit  den  Ansprfichen  der  Gesaninit- 
beit  auf  Sicherheit  dc^  i:lisenbahnverkelirs  beruhrt.  sonderii  iiarnentlich  der 
verbreiteten  Bewegung  der  englisdien  Arbeiter  fur  Abkiirzuug  dei  Ar- 
beits/eit  die  Hand  reioht.  Die  Kiiigriffe  des  l-aiJameuts,  deren  niehren' 
in  den  letzten  Jahren  .stattgefunden  haben.  sind  daher  ebensowohl  in  die^im 
Zusaiumenbange  zu  wiirdigen,  wie  sie  andererseits  einen  Fortsohritt  gegen- 
uber  den  Traditionen  der  englischen  Kisenl)ahnf)olitik  enthalteii. 

Aus  diesem  Grunde  soil  hier  dariiber  gesprochen  werden. 

IK 

ZuD&rhst  ein  Ruckblick  in  die  Vergaogenbeii.^) 

Seit  einem  Menscbenalter  sind  an  das  englisehe  Parlament  von  Seiten 
der  Eisenbahnbediensteten.  oder  von  wohlwoUenden  Parlamentsmitgliedeni 
in  ihrem  Nameo,  Beschwerden  wegeu  der  HbermftTsigeD  Dauer  der  tftglichen 
Arbeitszeit  gelangt.  Im  Jabre  1862  batten  dreizehn  Stadtbeh5rden  Pe- 
titionen  eingereichtf  dazu  siebenhundert  ZngfShi'er  von  sieben  verschiedenen 
Eisenbahiigeseliscbaften,  aas  denen  bervorging,  dafs  die  durebscbnittliclie 
Arbeitszeit'  14  bis  16V»  Stonden  betrage,  ja  dafs  die  Leute  bisweilen  26 
bis  28  Btunden  ununterbrochen  an  der  Masehine  stSnden.  In  einem 
einzelnen  Falle  hatte  ein  Zugf&hrer  sogar  66  Stonden  init  geringen  Unter- 
brecbungen  die  Lokomotiven  gelenkt.  Obwohl  bereits  im  Jahre  zavor 
die  ZugfGhrer  in  einer  Petition  erkiftrt  batten,  sie  woUten  gern  eine 

>)  Tergl.  ineine  Unteraucbnngen  ttber  di«  eiigliicbe  EUenbahnpolitik.  B4. 1, 
S87— 99a;  B4.  II,  196-908:  Bd.  HI*  ao-3S. 
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entspiechend**  Heralisel/unu  dcs  Lohiie.s  tur  AUkinziinii  drr  Arhfit.s/.eit 
liinnehmeii.  untwditete  deiinoeb  der  Frftsident  des  HandeUamtM,  MUuer 
iribsoii.  im  Unterliaii.se.  es  sei  der  eisjeiie  Wille  der  L«jute,  so  lang<'  zu 
arbeitei).  uni  de.stoineiu*  Lobn  zn  erbalten.  Auch  sei  oivht  erwiesen,  dalis 
iMese  Uelielstandf  allgenieine  waren. 

Ini  Jalire  1J-!71  kelirtc  die  gleiche  hi'.sriiwcrdt'  wiiMl<M-.  Vierluindurl 
bis  ffmfhundert  liedienstetc  der  Midlaiid-Kiseid>almg»'.s«dlscb;il't  l»oklaglen 
sirh.  dafs  .sic  tagli<h  12— !">  Stunden.  selbst  S<inntiius  ros^elm&l'sig  bis 
14  Stiiiidt'ii  arheiten  mufsten,  die  Zugfubror  gar  15-17  Stnndon.  in  iMiiijien 
Moiiateii  li)V,  Stunden  Jedon  T:iir:  in  cincni  FaIN'  .'<(dlt*'  em  Zugfubrer  fflr 
die  Dauer  von  Si9'/2  Stnnden  di«  MaKcbiiie  nicbt  verhis.^^cn  liabeii 

In  den  verschiedenen  parlaRieutarisi'lion  und  koniirlij-licn  Unter- 
suchangen.  die  sicli  mit  den  allgcnxdnen  Mils.stiinden  des  Kisenlialitiverkebrs 
Oder  mit  deii  UnfiilUMi  ini  Hefsonderen  besc^b&ftigi'n  (Mir..  I87n  u.  s.  w.) 
geben  selber  die  Kismliahndirelttoren  es  uh  eine  ortenkinidiifc  Tliatsache 
zo,  dafs  auf  vielt  ii  Halinen  ai^e  MU'sbr&ueiie  der  Arbeits/eit  Itesteiicn: 
nar  verwalirt  sieli  jnl  r  Kiii/,elne  im  Xanien  seiner  oigenen  Balm.  Nacb 
dem  Unfalle  von  hlarklieatli  im  Jahre  1866  ergal)  cine  spe/i<dli'  T'liter- 
Kuehung  durcb  die  krini'^riidio  Eisenbabninspektion.  dal'it  Leute  '61  iijiunden 
hintereinander  searheitet-  batten. 

l)er  Bericht  der  urofsen  koniglielien  Kommission  zttr  Unter.suchuni: 
der  Kisenbahiimifalle,  wriclit'  ill  den  Jahreu  1874—187(3  ge.ses.sen  hat,  sagt 
fiber  den.seilteu  Gegenstand:  „^  iiegt-  Beweisninfi  iial  \m  Ueberflu.s.ve  fur 
die  Thatsacbe  vor,  dafs  bei  ansnaliniswei.sen  Veraidassunyen  sokdie  Be- 
flienstete,  von  deue?i  die  Sicherlieit  der  Zfige  jddiangt.  enlweder  auf  aus- 
druoklichen  Befeld,  oder  doeli  mit  Zustinunung  der  Vorge.set/.ten.  walirend 
ein'T  flherinarsiff  langen  Zeitdauer  auf  ilirem  Posten  geldielM'n  sind:  und 
•wir  finden  audi,  dafs  in  gewissen  Fallen  die  regelniiilsig  von  diesea  Lenten 
verlangten  Dienstverptlicbtangen  zu  iange  Stundeu  dauorn;  letzterej>  zuinal 
he\  dem  Giiterverkehr.'* 

Aber  aueh  die.se  Kcnnmi.s.sion  folgte  deu  berkominlielieii  (irund.sal/.eii 
den  P:irlainent)s  und  des  Handelsanit.s  indem  sie  ihren  Beri<  lit  in  foigender 
Weii*e  fort.setzte:  „hule.ssen  liegt  es  auf  der  Hand,  dafs  dii'  Ki-seiilialin- 
verwaltungsratlie  und  ilire  Direktciren  die  be.sten  Kieliter  iilier  die  Fiihigkeiten 
ihrer  Angestelltcn  sind:  und  wenn  wirklieli  ausnalimsweise  Uehelstaiide  und 
MifHbrSuehe,  die  jet/t  vorbanden  .sind.  .sieli  zu  sohdiem  Unifanuc  steigeni 
iiollteii.  dafs  dunh  gcsetziiche  Maff^regeln  etwas  fur  die  Kiseiibidinarbeiter 
getban  werden  muf.ste  naob  den  Grundsatzen  <ler  Arheiterseliutzge.setz- 
gebung.  so  miifste  diese.s  mit  vielen  Kautelen  uinl  der  grofsten  Latitude 
geschelien.  niebt  nur  weil  die  Ausdelmung  soleher  Gesetzgelmng  auf  ein 
Gebiet  der  Arbeit  erwacbsener  Leute  eine  bedeutsanie  2senerung  ware, 

14* 
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"^niulpiu  auc}i  wescn  der  }ie>ondeiTii  Aiifonlerungeii  dr^^  Kisenbahndien.stcs. 
Dazu  koTTiTiit  die  W'rschiedenhoiT  dor  Arheitsloistiingen  in  derasclhen : 
einzelne  greifen  ><'h(\u  in  wcniirpTi  Stunden  die  Kraft  eines  starkcn  Maiiiu's 
an.  nndorr"  konneii  wiilirend  ciner  weit  ISnsemi  Zeitdauer  init  LtMi  hti^k'  ii 
nctiiaii  werden,  Wir  drnkoii  dnhor.  dio  Praxis  der  Eiscnbahnvci  wMlTiiugeii 
uiebt  die  hesto  Hii'litsrhnur  tiir  das  rit'htige  Mafs  dnr  Arlteit  je  in  df'n 
eiuzelnon  Fallen.  Und  wenn  man  etwa  boi  Prozessen  gt'UMMi  Kisenliiilin- 
:,'csellsebaften  in  F(deo  von  Unfalkn  fur  don  Naohweis  di  r  Fahrliussigkeii 
ueuLMi  dieseiben  das  Moment  iibermru'siger  Arbeitszeit  diM  Berliensteteii 
ak*.  jirima  facie  Beweis  /uliefse,  si>  warden  die  Motive  znr  Kiiilialtnng  ge- 
wisser  (4renzeu  aul"  Seiteji  der  Eisenbahnverwaltungen  verst^rkt  werdeu.* 

Die  Hindeutung  ant  ^die  Grunds&tze  der  Arbeiterschutzgesetzgebung"" 
verlfmft  in  dieseni  Gtidankengange  negativ.  Audi  batten  jene  Grundsiitze 
selber  in  deni  knrz  zuvor  (1876)  erfjchienenen  Bericht  der  kttnigliohen 
Kominigsioii  iiber  <lic  Arbeiterschutzgesetzgebung  eine  Deutung  gefunden. 
welche  dem  gesetzlicheii  Schiitze  erwaehsener  Manner  ungunstig  war: 
denii.  srt  iiiefs  es  darin,  „die  £rfabning  bat  bewiesen,  dafs  Manner  im 
Staode  s^ind.  fiii  >ii  li  selbst  zu  sorgeii.  uiid  sie  haben  in  weitem  Umfangt^ 
diese  F&higkeit  gebraucht  zur  AbkSrzting  ihrer  ArbeitsstUQden.** 

L'h  babe  nun,  diesen  Zustanden  und  Ansichten  gegenQber,  bereit^ 
Frflher  <Ue  Lfieken  der  Gesetzgebung  und  der  Grunds&tze.  auf  welche  sie 
sich  beruft,  zu  wiederholten  Malen  anfgedeckt.  Ich  gebe  dazu  fiber,  die 
neuesten  Krsfheinungen  zu  erOilern.*) 

*^  Ah  untliclie  ond  Hterurische  Qnellen  «ind  folgende  Pnblikatioaen  sn  Grande 
gelegt: 

t.  A  Bill  to  confer  on  the  Board  of  Trade  certain  powers  of  regulating  tlie 
hours  of  labour  of  Railway  senraiits,  28.  Jannary  1891. 

2.  Return  in  pursuance  of  section  4  of  the  Regnlation  of  Railways  Act,  18B9. 
of  certain  classes  of  vreekly-pai«l  servants  who  were  dnrinpf  the  months  f*' 
Se).tt'mbcr  1889  and  March  1890  on  duty  on  the  Railways  of  the  United 
Kiugdoui  for  more  thau  twelve  hours  etc   London  18ya 

S.  Retarn  in  pprsnanee  of  section  4  etc.  of  eertain  claaaes  of  weeUy*]»aid  ler- 
rants  who  were . . .  during  tbe  month  of  December  1890  on  duty . .  for  more 
than  twelve  hours  etc.    London  IBHI. 

t.  Kctnrn  in  pursuance  of  section  4  etc.  of  certain  •  lasscjs  ere.  who  were.- 
durnig:  the  month  of  December  1890  on  dnty  for  more  than  ten  hoars  etc. 
London  1891. 

6u  Retnm  of  weekly-paid  servants  who  were  during  the  month  of  NoTomher  1990 
on  duty  on  the  Glasgow  and  Sooth  Western,  North  British,  and  Caledonian 
Railways  for  mora  than  twelve  hours  etc.  London  1891. 

ti.  Copy  of  letter  addressed  by  the  Board  of  Trade  to  the  secretary  of  the 
Railway  Companies'  Association  on  the  subject  of  the  honrs  of  duty  of 
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Uer  in  der  Aninerkung  tintet'  7  ^eiiaiiute  Keporf.  iVw  wichtigste  Jer 
hier genaiinten  Verott'entlichuugen,  wird  erst  in  <li»'sein  Jahre  (oder  spater) 
seinen  Ahschlufs  findeti.  da  der  AussrhulV  (li>s  Uuteiiiau.ses  hei  dein  £Dde 
der  Session  1891  seine  Arbeit  als  nodi  iiicht  Weendigt  erlclaite. 

Ul. 

Der  Hioweis  der  beiden  grolsen  Untersuchungskommissionen  aus  der 
Mitte  der  siebziger  Jahre  anf  die  £rfahrung,  dafs  erwachseoe  Hftnner  im 
Stande  sind,  fur  sicb  aelbst  zu  sorgeu,  and  dafe  sie  insbeeondere  fSAdfs 
siiid,  die  Abkfirzung  der  zu  langen  Ariieitsstunden  herbeizuffthren  —  konnte 
tiach  raglischen  Eilebniasen  wohl  niehts  andres  bedenten  ale  die  Erwar- 
toDg,  dab  die  bekannte  Organisation  der  Arbeitergewerkvereine  (Trades- 
I'oions)  sieh  aach  anf  die  Eisenbahnbedienateten  erstrecken  und  ihr  Heil 
anf  diesem  eigenartigen  Gebiete  versncfaen  aollte. 

Zwur  weifs  lu.iii,  dais  diese  Orgaiiisalinii  iiur  tiir  eiue  weiiig  /;(hl- 
n'iche  Klite  der  eiigli.scheii  Arboiter  don  nn!X'MlfMitft«M»  Hrfolg  gelmbt  liat: 
<i<ifs  andererseits  wichtige  und  heilsanic  1  iiii,iitVe  in  die  Arl»eitszeit  diut  li 
4ie  eiiglische  Gesetzgebung  dieses  .laliiliiiuderts  bewirkt  wonleu  sind. 
Kingriffe,  die  deui  Buelistaben  naeii  uiii  tiir  Unerwachsf'iie  un<l  wfildi-hc 
i'ersonen.  dei  Thatsacbe  naeh  audi  tiir  erwa<'hseiie  Manm-r  bu.>tiaini1 
waren.  Zwar  iiat  sich  in  der  Masse  der  eiiglischcn  Arbeiter  alIniUlili«*h 
tlas  He\vu.>8tM'iu  ausgebreitet.  dafs  die  Zuversicbt  in  die  Macht  genos.-sf-n- 
>ihLtfllieher  Organisation,  trot/.  (Un  Lilolgu  iiii  lliu/.t'ljipn.  einer  Kin^'hrau- 
kune  bedftrfe  und  durcbgreifeiide  Abhilfe  erst  von  di'iii  Staate  zu  erwarten 
h!.  Aucb  siud  iii  deni  Falle  des  Kisenbabndienstes  norb  anderweitigf 
ijtsichtspunkte  betbeiligt.  die  fiber  die  etwaige  Einsiebt  und  die  Neiijungen 
der  Arbeiter  hinuusgeheu,  weil  sie  tier  .Sieberlieit  der  idl'entiicheu  Ver- 
kelirsmittel  dienen. 

signalmen,  drivers,  and  i^uards,  together  with  the  reply  of  the  association 
thereto.   London  IS91. 

7.  Report  from  the  select  Committee  ou  Kaiiwiiy  sei  vaui.s  i^Hoius  oi'  Labour 
together  with  the  proceedings  ef  tlie  Commitfee,  Minnte?  of  Evidenee,  Ap- 
pendii;  and  Index.  Leaden  1891* 

8.  James  Mavor.  the  Scottish  Railway  Strike  \9dl.  A  History  and  Criticism. 
Edinlmr-li  l-^f^l. 

9.  James  Mavor.  i^lour»  ol  Duty  ot  Kailwrtv  .-iervautsi.  the  .^^cottinh  .'^trike  in 
der  ueaeu  YierteljaLrschril't  der  British  Economic  Association  ^.Tlie  Eco- 
nomic JennMl''  tfareli  1881  p.  901-218. 

10.  Sidney  Webb  and  Barold  Cox.  The  eight  hoars  day.  Loudon  ls8l. 

U.  John  fiae,  the  balance  sheet  of  short  hours.  Conteiii]>orary  Keriew.  Oc- 
tober 1881. 
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liides.scn  lap:  es  iiach  englischen  Gewnhnheiten  gleichsam  in  der  Luft, 
dais  der  Vi  rsnch  ^eniacbt  wurde,  durch  grofse  Arbeitergenos8e?isi'hafteii 
Abhiife  der  Bescbwerdeii  /u  schaften  oder  doeh  mindestens  anzubahiieiu 
V(M'oino.  Vei'saminlungeii,  Demonstrationen,  Baschlusse  —  mSglichst  eiii- 
heitlich  uiid  masseidiaft  duridi  das  I.and  getragen,  ui  das  Parlameiit  g<'- 
hracht,  in  die  I'arianieiitswahleii  verkettet,  dnreh  eine  jahrelange  Agitation 
zn  etner  Mavht  emporgehoben. 

In  der  That  haben  die  englischen  EiseubababedieostAten  diesen  Ver- 
sncb  liUigst  UQternomroen.  Seit  dem  Jabre  1878  beatebt  die  „Amalgamafced 
Society  of  Railway  Servants  of  the  United  Kingdom",  welche  im  Jabre  1891 
etwa  36000  Mitglieder  zJihIte,*)  die  sicfa  auf  354  Zweigvereine  vertbeilten^ 
davon  weitaus  die  moisten  in  England  (im  engeren  Sinne),  5  SOO  Mitglieder 
in  Irland.  In  SchotUand  hat  sie  nnr  8  Zweigvereine,  weil  Sehottland  etnen 
selbstflndigen  Yerein  der  Art  besitzt. 

Die  Mitgllederzahl  ist  ansehnlichj  schlierst  docb  aber  nur  einen 
mftfeigen  Tbeil  dor  Gcsammtheit  der  dazu  gehOreiiden  Arbeiter  ein.  Penn 
(tiach  einem  amtlichen  Answeis  vom  Jabre  1884)  gab  es  im  Jabre  1881 
fibefhaupt  346426  Kiseubahnbedienstete.  Hiervon  sind  abzuzieben  aUe 
diejenigen  Kategorien^  auf  welcbe  die  ^Amalgamated  Society*"  wegen  der 
VerKchiedenartigkeit  der  Interessen  nicbt  reilektirt,  so  ziemlich  die  ganze 
Masse  der  im  Baudepartement  bescbfiftigten  Leute,  die  znm  Theil  ihre 
oigenen  Organisationen  besitzen  oder  zu  den  sonst  bestehenden  Vereinen 
(wie  etwa  die  Mascbinenbauer  in  dcu  EisenbabnwerkstAiten)  ihren  nftheren 
Anscblufs  haben.*)  Es  bleibt  aber  daim  immer  nocb  die  Hfilfte  d.  h.  eiue 
Zahl  von  etwa  170000  Bedieusteten  flbrig,  sodafs  der  Yerein  nur  ein 
Ffinftel  der  vorhandenen  Leate  umfafst. 

Zweitens  ist  der  in  Sehottland  hest<diende  Verein^)  /u  nennen.  der 
iiusdriieklich  in  freiindseliultJii  liijiji  Zusainnienwirken  iiiit  dem  erstgenanDten 
leht.  so  dal.^  tin  jeder  sein  eigenes  Gebiet  in  geographischei  Al)y:renzuuu 
••eherrseht.  Es  ist  die  Amalgamated  .Society  of  Railwuy  servants  in 
Scot l;ni(l.  "  Sie  i>l  iiin^en  u  Datums.  umfafst  fiber  7000  Mitglieder,  ver- 
Inilfiiirsiiiiifsig  eino  grftfsere  Zahl  hei  iiherhaupt  10000  bis  11  (XX)  Eisen- 
halinhediensteten  der  Art  in  Sehottland. 

*i  Die  Zeugenauasa^eu  iu  dem  Kreuzverlnir  des  parlamentariacheu  Soudcraus- 
schnues  Tom  Jabre  1S91  fShre  ich  im  Folgenden,  auf  libliehe  Weiae,  nacb  der  Ziffer 
von  Frage  and  Antwort  an  (HinDtes  of  Bvidenee  qv.  l  IS,)  and  fttge  aar  die  Abkttr- 
snng  <iu.  (=  qaery;  ca  der  jewetiigen  ZifFer.  Pttr  das  Obige  itt  zn  yergldeben 
♦in.  2(xw  ft  . 

2j  Evid  qii.  2«>r)4. 
^)  qu.  Saa  ft.  740. 
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Dieiie  heiden  Vereine  habeo  vorwiegend  liOkomotivfOhrer.  Ileizer, 
^igualle^te,  $j:uards,  porters  zu  Mitgiiedern.  An  ihrer  SpHze  stehen  Ge- 
neralsekretSre,  welcbe  zuvor  selber  lange  in  solehen  SteHungeii  gearbeitet 
habeD.  Der  Generateekretftr  des  grofseren  Vm'eins^  Harford,  seit  acbt 
tfahren  an  seinem  Pofiten,  war  vorher  Weich«nsteller  and  ZugfQhrer:  der 
aadere,  Tait,  vorher  Signalwftrter  und  Zugfiihrer.  An  der  Spitze  jedes 
Zwei^veieins  stebt  em  Zweigsekretfir,  der  setigleich  am  Orte  aktiver  Eisen- 
babnhedionsteter  ist. 

(Jan/:  iieuerdiiigb,  iin  Zu.-iaiiiuienhange  init  der  A('lil>iiiinlt;nb»'\veguug 
ill  Ku|;laii(l  ist  I'in  «lnttt*r  Vereiii  enrstandeii.')  Dieses  isi  die  „Railway 
Workers'  Union/'  iitr  GentTJilsekretar  ist  Watson,  ziivor  14  Jahre  laug 
S«  lir'  itit'r  ini  Bureau  verscliit'dener  KisenhahnverwHltniigen.  Ohwolii  sie 
^rst  -fit  Antantr  'le^;  .lalirt-s  IB'.Hi  iM'sit-ht.  ziililte  si.-  Im  letzten  Sommer 
Im  r.-iis  20000  bis  2r)(K)()  Mitt;|itMl.'r.  8ie  sclieitit  )n«4ir  auf  die  uni'  isten 
S«  hk  hteu  <b?r  Arbeiler  lierecbnet:  jedenfalls  sind  «'s  die  ra<likaleren  Ele- 
ment**, die  711  ihr  2:»"hftren.  Sie  <*nth8lt  wenisie  d«*r  besser  bf^znblteu  Leute. 
der  Ijikonnttivtuhrer  mid  dt-r  Siiinalwarter.  \)rr  Hoitrag  ihrer  Mitglieder 
i-t  wi'it  kleiner,  a!s  der  Beitntg  lad  den  vnrliin  genajinten  Vereinen.*)  Si»' 
\>i  srbletdithin  ffir  die  Asritation  zur  Abkiirzung  der  Arbtdtszeit  ins  Lolien 
Lfotn'tf'n,  wHliitiid  die  groise  AuiaJgamated  Society  zugleicb  Lnter- 
stutzungsgeselLscliait  i.st. 

Hnn  its  vor  der  kODiglicben  Kotnmission  zur  Untersu<  liung  der  Kiseii- 
babnuiitulle,  ilie  wir  vorhin  erwahnteu,  erscbien  Hartord  aU  Zeuge  uber 
die  unmrif-i'j-^  Arbeitszeit.  8ibon  Jener  Kommi.ssion  wurde  eiiie  Denk- 
.St'hrift  der  Ei«»eiibahnbedieii8teten  lilu  rn  iriit.  dundi  wplebc  aKs  Abhilfs- 
marsreqel  vorijesiddagen  wurde,  das  ilandelsaiut  sollte  die  Hegulirung  der 
Arbeitsstunden  uberwaehen  nml  die  (uns  aus  der  Darstellung  der 
_entdiseb<'n  Eisrnbubnpolitik  der  letzten  zebu  Jabro""  sattsam  bekannte) 
Behordo  der  Railway  Comniissioners  oolite  al.s  Sebiedsanit  bei  alien 
Streitigketten  zwibchen  fiisenbahngesellschaften  und  ibren  Leuten  fuogireji. 

Diese  VonschlSge  batten  zuo&chst  keinen  Erfolg.  Aber  allmftblicb 
inachte  eich  die  Bewegang  um  Abkiirzung  der  Arbettszeit  bemerkbar.  An 
die  Verwaltang  der  North  Eastern  trat  im  Jahre  18^  die  Zumuthung 
att«  den  Kreisen  der  Arbeiter  beran,  folgenden  Programm  anzunehmen'): 

1.  das  Maximum  der  tfiglicben  Arbeitszeit  soil  10  Stnnden  sein; 

'  I  qu.  01-73  fl". 
-    qn.  4(»18.  42H7. 

*  Histury  »t  tin;  Hours  Movement  on  the  North  Ea&iern  Kuihviiy,  A]>peudix 
to  Rei'ort  lrt91  p.  5811  If. 
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2.  alJe  ul)er  10  btuiideu  hiuaa-^geheiulc  Arbeit  soli  uls  Uebeivrit  be- 
tracblet  und  niit  einein  /uschlatje  von  finem  Viertel  hf»znhlt  %v<'nlt;n: 

3.  (las  System  cier  wrirhcntlicheii  Zusamiiionzichuuo  der  ArbcitJ*- 
stundfn  sni!  niifueliobeii  weidtii  und  statt  dessen  jede  Tagej^arbeit 
tiir  sit  li  allein  berechuet  werdeu; 

4.  ein  Zwischenrauu)  von  uiindestens  SRttheatanden  soil  jeder  Tages- 
arbeit  voraafgehea  and  folgen; 

5.  Sonntagsarbeit  soli  avf  das  Aenfserste  eingeschrftokt  und  als  Ueber- 
zeit  bezahit  werden,  aber  j«d6  Soiiiitagsarb«it  nieht  niedriger  als 
mit  einem  Tagelohn. 

Die  Verwaltiuig  der  North  Eastern  trat  in  eine  Besprechiuig  dieses 
Programms  mit  einigen  Vertretem  ihrer  Bediensteten  ein,  erklftrte  aber  auf 
Grund  derselben,  daTs  sie  sich  von  der  Bereehtigimg  dieser  Zunathangeu 
nieht  Labe  iiborzeugen  Iw5nnen.  Dabei  behielt  die  Saehe  zoniehet  ihr  Be- 
wenden,  well  die  Geschftftsstille  der  darauf  folgendm  Jahre  filr  die  Agitation 
keine  g:un8tigen  Bedingungeu  bracbte.  Erst  im  Dezember  1888  war  es 
der  in  Dailingtou  bestehende  Zweigverein  der  Amalgamated  Society, 
welcher  an  die  North  Eastern  ein  ementes  Programm  Qbersandte,  das  in 
einzelnen  Pttnkten  eine  Verscbftrfang  des  Programms  von  1883  enthielt. 
Bald  darauf  al>er,  im  Oktober  1889,  beschtofs  in  Hull  die  GeneralTOrsamm- 
lung  der  Amalgamated  Society,  an  die  sftmmtlteben  EisenbahnTerwaltongen 
cin  Kundscbreibpn  des  folgenden  Inhalts  zn  senden:*) 

1.  der  LoJiii  tin  dif  voile  Wocbe  soil  alien  Arbeitern  garantirt  werdeu, 
die  ihre  ganze  Zeit  der  Eisenbalinget?eiiM  baft  widnien: 

2.  das  Maximum  <ier  tiiidieben  Arbeitszeit  soli  zebu  Stunden  sein, 
mit  Ausualime  der  platelayers  (Seliienoiile^er).  deren  Maximum 
nur  neuu  Stuuden.  und  d(  i  Sii^nsilwarter  mit  .strengem  Dienst,  deren 
Maximam  nur  acht  Stuodea  betragen  soli; 

3.  jeder  Tag  soil  ffir  sieh  und  Ueberzeit  mit  174^  Sonntagsarbeit  mit 
Vfi  des  gewOhnlichen  Lohnes  bezahit  werden. 

Dies  Zirkular  wurde  im  Dezember  1889  abj^esandt. 

i>ie  iiii'i-<ttn  KisenbabnverwuUuagen  gaben  daraut  kiiuc  Aiitwort. 
Nur  einiue  wmiut .  ><>  uiiter  aiideren  die  Great  Western.  L;aKen  eine  kur/.e, 
formelle  Antwt»rr:  oder  ibr  materieller  Inbalt  war  ein  ne;;aliver.  namlieli 
der.  dafs  sie  es  aM'  Initen.  mit  jemand  anders  als  ibren  eigenen  f-ent«Mi 
zu  verbandein.  d.  h.  dafs  sie  mit  «lein  Verein  als  snlilKin  iiiebts  zii  iliuh 
haben  wollten.    Ein  Standpunlvt,  der  vou  der  Mobrzabl  der  Kisenbubri- 

>)  Kvid.  411.  2011. 
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gedellscbafteD.  die  uberhaupt  nieht  antworteteu,  durch  die  That  der  Nicbt- 
beaotwortuBg  bekrftfligt  wurde.  Aber  in  der  Sache  selber  blieb  die  Wir- 
kuDg  nicht  aus. 

IV. 

Iiizwisi  lien  war  das  Parlaiiieiit  au^s  der  gewohnten  Kiihlv.  init  uel*  her 
ej»  vor  jeneii  Jahreii  die  Beschwerden  wegen  iiberlanger  Ai  bcnszeit  der 
EUeubahiibedieiisteten  hingeuommen  hatte,  endlich  lierausgetreteii. 

Am  30.  Aiiixust  1889  war  ein  Gesetz  erJassen>).  welches  ini  Zusam- 
menhauge  mehrerer  V\)rs('hnfton  fur  die  Sicherheit  des  £iseDbahiibetriebej» 
auch  dieseii  Gegeustand  beriihite.   Ini  §  4  heifst  es: 

nJede  Eisenbahngesellschaft  ist  verpflichtet.  periodisch  an  das  fian- 
delsamt  zn  berichteii  iibcr  die  Auzahi  der  in  ihreni  Dienst  befindlichen 
Personen,  weleheii  die  Fureorge  fiir  die  Sicherheit  der  Zuge  uiid  Keiseuden 
obliegt.  und  welche  Iftngere  Zeit  hintereinander  be.sehaftigt  aind,  als  dies 
naeh  den  zeitweilig  vom  Handelsamte  getroflfenen  Bestimmnngen  regel- 
mftfeig  zttlftasig  ist.^ 

In  Folge  dieser  Vorschrift  ist  eine  Reihe  von  amtlichen  Berichteii 
liber  die  Arbeitazeit  der  Eisenbahnbediensteten  verOfFentlieht  wordeo. 
Zwar  wird  die  voUsUndige  Zuverlftssigkeit  der  Angaben,  welche  die 
Eiaenbahnverwaltnngen  dem  Handelsamte  penodisch  eingereicbt  haben,  m» 
nabeliegenden  Grtoden  bezweifelt;  der  mit  der  Sache  betraute  Beamte 
des  Handelsamts  erkl&rt,  dafs  seine  BehOrde  keine  Eontrole  fiber  die 
Riehtigkeit  der  Angaben  habe*);  es  werden  aneh  Zeogenaussageu  iin 
mflndlichen  VerhOr  gemacht,  welche  die  Unzuverlfissigkeit  und  die  Tendenz 
der  Eisenbahnverwaltongen  auf  Herstellnng  eines  g&nsttgeren  BiUles  als 
des  der  Wahrheit  entsprechenden  beweisen.*)  Und  bei  dieser  Geiegenheit 
wie  so  oft  lemen  wir  die  Bedeutung  des  in  England  tiblichen  KreazverhOrs 
nnd  mfindlicher  Untersuchnngen  schfttzen.  Indessen  trotz  solcher  EinschrAn* 
kungen  der  objektiven  Richtigkeit  erhalten  wir  aus  den  amtlichen  Zn- 
stammensteUongen  noeh  ein  Bild  wie  das  folgende  fiber  die  Zustfiiide  der 
letzten  Jahre>) 

h  Del  volUttiiiiiif^e  Wortlaut  ist  in  Ueberselzuug  niitgetheili  im  Arcliiv  fiii 
EiiieubahDweseii  1890,  345  347. 
-;  Evitl.  qu.  47  ff. 
^)  qu  '2ti(r^-6.  3212—40. 
*/  Appdudix  to  Rei»ort  inyi  ^.  oOcI  ff. 
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Lok  omot  i  V lii lire  r. 


Name  der  EiseDbahn- 
geMllflchaft 

Zalil  lief  Miunatlirlip)!  Arlx-ifs- 
tage  multiplizirt  mit  iter  Zalil 
der  Arbeiter 

lau^er  als 
12  Stuud<"ii 
tiigiich 

■  t 

als 
l.« 

/o 

Loiuloi)  and  Norlii  Western 

Maiv  IHKS 

1-29  4«i:) 

27,BS 

15.4;> 

149  952 

20,6M 

8.5:; 

Midlautl  

Marz  1W8 

89  461 

.34.2t) 

21.»^'> 

,  1890 

K  >2  181) 

:i2.r,7 

I9..i7 

Great  We.sterii  

Marz  1888 

72  954 

.•i0.r,i 

1 5.2b 

.HI)«Hi4 

25,5'. 

10,S2 

North  lia.st«M"ii  

Mar/,  isss 

7<  •  2< 

22.24 

,  IHIX) 

75  2 1  s 

.36,5n  1 

21,^*2 

Laii('U!>iliir»i  aiui  ^orkshirt' 

Milrz  1.SS8 

a9  3()«5 

22.r,r, 

,     18*  KJ 

J2  53G 

2G,7G 

13,--> 

(irt'at  KiL^terii  . 

Mar/.  IH"S8 

:W  232 

2(».(;l 

15,1 1 

42  120 

2«»,<Mt 

(tTi^iLt  Northern 

Mar/  l>«s8 

:i8  ml 

33.6'. 

19.!>7 

„  18VX) 

r.9.858 

29.(17 

17.4S 

\i)i'tli  Hritisli 

,M;ii  /  looo 

•  ><  28< 

30j<i 

•■*6  «7 

41  418 

.%,r,s 

26,iii» 

Mar/  1S,S8 

33  K")S 

13.2S 

\M  076 

ll.G 

South  Ea.**terii  

Miir/  1888 

16  875 

39.«.2 

29  01 

^  1890 

18:J82 

34.?^i; 

2»;.r,i 

LoikIoii  t  iiatliani  aii»l  Dovei 

Mill/  l>s88 

9  irjii 

29.7:j 

22.^2 

.  1830 

95fi8 

23.19 

14.02 

\\\\\  irmev  

*<  * 

Miir/  1.SS8 

21tiU 

50,74 

30,tK> 

„  l«iO 

2548 

43,81 

27,29 

In  der  vordtehenden  Ueber^icht  ist  das  Wichtignte  and  zwar  ffir  die 
bauptoftchliche  Kategorte  der  Ei^^enbahnbedieiisteten  berrorgehobeo.  Die 
Wiedergabe  der  gesaminten  Ueberiiicht  aus  der  Quelle  wfirde  die  gegen- 
wftrtige  Darstellung  ungebuhrlicli  belasteii;  es  muss  dafQr  auf  das  Blau- 
buch  selber  verwiesen  werden,  in  welehem  ffir  mehrere  andere  Kategonen 
and  ffir  mehrere  andre  fiiseubahogeaellschaften  die  Angahen  za  finden 
sind.   Schon  aus  dem  hier  Wiedergegebenen  geht  hervor: 

1.  A'.xis  iihci  lualftiK*.'  Arl)eitfi/eit  in  weifein  Umfange  befit«'ht; 

2.  'hilV  (licsp  Milsstnii'l*'  auf  <lon  ver.S('liie<leuen  Eiseuhahnen   in  ver- 
sihiodenem  LmtauKe  hestehen.   iX^ia   erfreulicherweise   auf  tier 
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erolsti'ii  der  Kiseubahngf.sellsrhaften,  wi'lcjie  weitans  die  meisten 
Lt'ute  beschat'tigt,  der  fiondon  aud  North  VVt'sterii.  die  Mit'sbr&uche 
nicht  80  grofs  sind.  wie  boi  der  Mehr/ahl  der  andern; 
H.  liafs  inj  Gan/.en  ein  Fortsibritt  in  der  Vermindcriinf(  dieser  Mifs- 
staiule  stattj^efundeii  hat  w&hrend  »ler  beiden  Jabre  Milrz  1888 
bis  I8y(h  zuin  Tbeil  ein  srrpfser  Fortschritt,  «o  nameiitlii  h  hei  der 
Loiubiu   and  Nortb   Western.     Allerdings   be!  einzelnen  Gesell- 
scbat'ten  kein  Kortschritt.  i^o  bei  den  beiden  schottUchen,  North 
British  tind  Caledoiiiaii;  bier  uml  da  sogar  eine  Verschlimmerang, 
so  bei  der  North  Ka.stern. 
IiidesstMi  alle  Durchschnttte  gel)eji  nur  eiu  abKehiafstes  BiJd  der 
Wahrheit,  i«elb!«t  vorausgeset/.t.  (hifs  die  iudividuellen  Fjllle.  aus  dnwn  sie 
liervorut'Kajiffen.  richtiR  erfafst  sind.    Wir  erganzen  daher  tliese  Uebersicht 
danh  «*iniee  kr)nkrete  Thatsachen  der  wirklichen  Arbeitszeit.   Sie  sind  in 
(lem  ftffentlichen  Kreu/verhOr  der  Untersuchunjj  von  18<)1  dun  h  iStaats- 
J'^amte,  durch  Vertreter  der  Arbeiter,  zum  Theil  durch  Arbeiter  selber 
roitgetheilt  und  ini  Wesentlieben  durrh  das  •  iitgrgenstehende  Interesse  der 
EiseDbahnverwaltungen  in  deniselben  Verhdr  ais  richtig  aiierkaiint  worden. 
Aach  hier  mufs  natfirlieh  eine  Aoswahl  geniigen,  weil  derartiges  Material 
in  grosaem  Umfange  vorliegt. 

Zan&ch8t  sind  es  Tliatsacheu.  die  von  den  kdniglit  lien  Ki.>t nliahn- 
io«pektoren  fiber  die  Unfiille  beri«  htet  word^'u.  derengleichen  soit  vieleu 
•lahrpii  Yor^ekoniinen  nnd  deren  WI.m!*  rkehr  in  der  allrrletzten  Zeit  nar 
lieweist.  wie  sebiiinni  die  Dinge  aueh  jetzt  noeh  bestellt  sind.*) 

Anf  <ler  (4reat  Northern  ereignete  sieh  bei  Worth'v  am  24.  De- 
/eiiibiM-  1890  ein  VufuW  dnreb  ZusammtMistofs.  Der  Lokomotivfiibrer  und 
der  Heizer  "waren  in  dem  Auueublicke  des  Zusammenstofsei^  18V,  Stunden 
im  Dienste.  Zwar  war  (Uen  (wegen  des  Nebels)  eine  nngewObnIirh  lauge 
Z«t,  aber  auch  die  regularen  Stniiden  dersolbeu  Leute  waren  1')  Stunden. 

Am  12.  Juli  18iX)  ei-foigte  ein  Zusaniinenstofs  auf  der  South  VVesteni 
liei  Ksuttietgb.  wo  Lokomotivffihrer  und  llei/er  10*^,  Stuiidrn  an  der 
Mascliinf'  st;ind»'n:  d»M-  ersten-  scblief.  w'w  <h^r  amtiiehe  Berieht  anuimmt. 
an  der  Mu^chine.  ais  diese  in  den  andern  Zug  bineinrannte. 

Innerhalb  der  Jetzten  3  Jahre  (188JS—  181K))  waren  es  ungefabr  85  Fftlle. 
in  deoen  nach  den  amtliciien  Beriebten  uIm  rlium-  Stunden  der  Lokomotiv- 
fehrer.  Heizer.  Sehaftin-r,  Signalwarter  bei  den  I  nt  ill.  ii  betlieiiigt  waren. 

Eine  Ffilh  vmi  Thatsachen  ist  qnellenniafsig  durch  die  oben  genannten 
Vereine  d«'r  I'-i-^'iiiiahnbediensteten  erniittelt  worden  und  dureh  die 
^kret4re  Hart'ord  miil  Watson  (fur  England  und  Irland)  und  Tait  (f&r 

"  £Tid.  qii.  150— Aussage  des  kunigl.  liisiiektors,  (leatfAl  Hutchinson. 
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>>chottlainl  ilt'in  rarlain«'nt.sausiielius.s  vorgelegt.')  K.s  ist  hier  natiiriich 
iiur  moglich.  noti  eiuer  grol'seu  Menge  von  Einzelheiteo  einiges  Wenige 
wiedei'zugeben. 

Allen  Thoiiia.s,  SclialTner  bei  Guter/ugen  der  Great  Western,  hatte  fol- 
i^ende  Arbeiti>/eit  ini  Januar  bis  M&rz  1891.  die  in  <leD  Ziffern  einer  einzigen 
Woche  (9. —  1")  Mfirz)  hier  typi.sch  erscheint:  Montag  IB  V^Stuudeu,  Dieiis- 
tag  14  Stunden.  Mitt\vo<  h  I'V;.  Stundeu.  Douncrstag  13%  Stiuidea,  Frei- 
tag  14Vt  Stuodeu,  Sonnabtsod  13  StuodeD,  Sountag  frei. 

Dies  ist  eine  Stichprobe  von  60  gleichartigen  Bediensteteo  derselbeu 
Eiaenbahu. 

Welter  ein  typischer  Fall  vou  der  Great  Nortiiem  aus  dem  Jaauar 
1891,  ebenfalls  von  einem  G&terzogsschaffner:  Sonutag  11  BtaadeDf  Montag 
ISVt  Stunden,  Oienstag  19  Standen,  Mittwoch,  Donnerstag  je  18  Stunden. 
Freitag  14  Stunden,  Sonnabend  9  Standen,  d.  b.  zuaammen  in  1  Wochi* 
98V9  Stunden. 

Oder  dn  uocli  schlinunerer  von  derselbeu  Buhn:  Sonntag  12^4  Stunden, 
Montag  15^  4  Stunden,  Dienstag  14^  4  Stunden,  Mittwoch  14%  Stonden, 
Donnerstag  15  Stunden,  Freitag  15V4  Stunden,  Sonnabend  16V  4  Stunden. 
Dau  macht  in  einer  Woche  104  Stunden')  oder  tfiglich  im  Dnrchiichnitt 
nahexu  15  Stunden. 

Von  diei$en  uberui&$8igen  und  andauemden  Arlieitszeiten  gebeu  die 
Answeise  des  Haudelsamts  keine  Vorstellang.') 

Dann  einzelne  F&lic  von  den  ;$ehnttisclien  Eiisenbabnen.  Auf  der 
Caledonian  war  die  Arbeitszeit  der  ST  Bremser  (einer  Unterstufe  der 
Schaflher)  der  Station  Hamilton  eine  solebe,  dafs  am  12.  Februar  11  davou 
Iftnger  als  18  Stunden  arbeiteten,  flinf  Mann  l&nger  als  14  Stunden,  7  Manii 
Iftnger  als  15  Stunden,  8  Mann  fiber  16  Stunden,  2  Mann  fiber  18  Stunden^ 
4  Mann  fiber  19  Stunden,  1  Mann  fiber  21  Stunden. 

£in  Lokomotivffihrer  und  eiu  Heizcr  auf  der  Bahn  von  Carlisle  nach 
Wcstschottland  waren  in  der  Frist  vom  30,  Januar  bis  24.  Februar  bei 
21  Arbeitstagen  361  Stunden  im  Dienst,  d.  h.  17  Stunden  8  Minuten  ini 
Durchschnitt  tiiglich;  darunter  einmal  2(5  Stunden  hintereinander. 

Die  Masse  derartiger  A 11  ga  ben  wird  im  Namen  der  Eisenbabnbedien- 
steten  durch  die  Vereinssekretftre  gema(*ht,  weh^he  fiber  die  Scheu  der 


Harford  qu.  ;^~257d.  Tidt  qu.  ibO—Mi.  Wfttion  qn.  3862—8961.  Hienu 
▼gl.  die  libigereD  Hittheilimgeii  im  Appendix  8.  688— Sao,  8.  Ml— B87,  S.  860-688. 
*)  fi«Tford  githt  IU6-V4  Stunden  an;  vielleicbt  itt  in  den  Angaben  dber  die  eia- 

sellien  Tage  cinu  irrthUmlicb  zu  uiedrige.   Of.  qu.  '2341. 

3|  Worte  des  Pitsidenten  des  Uandelsaints  bei  dem  VerhOr  von  Uoriord 
qu.  2003—2001, 
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Leate  ^or  offenem  Uervortreten  gegen  ihre  VorgeBetzten,  aach  liber  maDche 
MafsregeloDg  bericbteD.  Jedoeb  bernfen  sich  jeoe  Zengen  anf  die  Geschftfts- 
bfteher  der  EiseobabiiTerwaltimgen,  welcbe  der  Parlamentsaaaachiiss  krafl* 
seiner  jadizieUen  Befugnisse  einzufordem  das  Reeht  hai^  In  der  That 
sind  die  meisten  Angaben  dareh  die  Anesagen  der  Eiseobahndirektoren 
aicht  erschSttert. 

Diegrofsten  Mifsstande  sind  iiach  allgenieiiier  Ansicht  bei  den  kleineren 
anueren  Eisenbahngesellschaften  zu  finden,  welch«^  tlieils  un  dem  Personal, 
theil.s  an  den  Stationseinrichtungen  und  Gleisen  /.u  sparen  sich  genothigt 
•ieheii.*)  Sie  heweisen  hieiiiiit  auch  von  dieser  Seito  her,  dafs  sie  nnr  ein 
rui  kstandiger  Rest  in  dem  System  der  Zweckmafsigiveit  grofser  /,«  iiirali- 
>irl<'r  Ei>t'ijl»ahnunternehmungeu  .sin«l,  ein  Rest,  fur  den  die  nonnalen 
Lelt«'nsbedingungen  tL-hleii. 

Bei  dvn  grofsen  Gesellsehaften  I'ehit  es.  wie  wir  gesehen  iiabeii.  niclit 
iiij  uiinlh  Iteii  MilstiiiKlcn:  aber  sie  besiUeu  die  Mitlel  /ur  Abhilfe  und  er- 
keiiuen  <lie  Xolhweiidigkeit  an,  dieselben  in  Beweguug  zu  setzen. 

An  del!  Parlamentsausscliufs  afelangt  eine  Petition  niit  zahireicl>eu 
UnterschriffcM  atigesehener  EinwoliiuM-  ilt-r  Grafsehaft  Salop  in  Wales  uegen 
^Iw  iiberlauge  Arbeitszeit  auf  den  f  aiiiln  ian  Railways.  Die  Petition  entluiit 
'lie  l>«»HiiliiTten  Aussageii  von  tuni  Bt  dii  iisteten  dieser  Bahn,  <lie  3<»  bis 
Snuiilcii  liintereinandcr  i;»';ir!MMt('t  liabf'n^j:  die  fibrigens  auch  personlich 
vol  dem  AusschuJ's  erseheineii,  um  die  Watirheit  unmittelbar  zu  bo- 
kraftitien.*) 

John  O'Conncdl,  Heizer  bH  der  Walertord  and  Central  liclaiid 
Railway')  ist  seiuei;  I)ienst*'s  entla.ssen  wordeii  (April  IftU),  weil  ♦')•  sich 
w  iL'titt.  40  Stnnden  hintereiuander  m  arbeiten;  seine  legelmaisigen 
^^tundeii  wareu  16  taglich. 

Von  der  North  British  niid  der  Caledonian  Railway  ti<'lfii  iiK'liivie 
aiif.  John  Laniond.  seit  S  .lahren  LokomotivtTihrer  bei  ( iiitrr/ili;i.,]. 
ta^'Hch  13'^  Stunden  im  Sommer,  14".,  Stnndp?i  ini  Winter.  Ifh  I'jii/rliicn 
18  Stundeu  und  dariiber.  Aehnlicli  dio  andern.'^)  Vi(dta(di  botatigt 
man.  dais  es  nur  Ausnahmen  sind.  welche  den  Muth  habeii.  otVciitlicU 
/'  umiijjs  ahznlegen,  w4hreud  die  Mebrzahl  sich  vor  dem  Zoru  ihrer  Vor-- 
Ijesetztea  fiircbtet.') 

')  Eviii  qu  799  ll ,  914. 
'j  qu.  306o. 

'i  qu.  1335  ff.,  1346,  1543. 

40.  uls-aooft. 

*}  qn.  4786  ff. 

^)  qu.  1039  ff.,  11H8  flF.,  1241  AT. 
^)  qn.  1968,  2038,  3879,  4fi66,  5902. 


Digitized  by  Google 


9>2S  Die  Arbeit«xeit  der  englisclien  Eisdabalinbedieiisteteii. 

Iiiflcssei)  genug  an  (lergk'ii'hen  Thatsacheii,  da  »ie  ^iber  nicht.  viel- 
tiiehr  ihre  Anlrtsse  und  ilir  Zusaminenhau^,  ibre  UnvenneidJichkeit  and 
Hire  Bcseitigung  im  Streite  der  Ansichten  Hegen. 

V. 

Die  Lage  der  Diiige  war  durch  die  Vereinsorganioation  der  Eiseii- 
bahnbedienstoten,  durch  die  zuuehmende  Agitation,  durdi  die  Auf- 
nierksamkeit,  welche  allmfthlich  da^  Pariainent  den  Hifsstftuden  zu 
widmen  begaun.  im  Laufe  der  letzten  tTahi-e  eine  gespanntere  ge> 
worden.  Zu  Bnde  des  Jahres  1890  f&hrte  die  ehroniscbe  Spannung  zur 
Entladung  an  einer  Stelle^  an  der  sich  seit  lange  Stoif  der  Zwietracht 
ungesammclt  hatte.') 

Bereits  im  Jahre  1882  begann  auf  den  sobottischen  Eisenbaluien.  der 
Caledonian  and  der  North  British,  die  Agitation  ffir  Ablcfirzung  der  iiber- 
mfifsigen  Arbeitszeit.  Fm  Janaar  18^  stellten  die  Leute  der  Caledonian 
die  Arbeit  ein,  erreiehten  dadarub  zunStebst  keine  durcbgreifende  Ermftfsi- 
gung  der  Arbeitszeit,  aber  allmftblich  docb  eine  wesentliche  Verbesserung 
der  Arbeitsbedingungeu.  Im  selben  Jahre  maebten  die  Leute  der  North 
British  ihrer  Verwaltung  Vor^tellungen  und  erreiehten  wenigstens  nominelle 
Zugestftndnisse.  Seitdem  bemuhten  sich  die  Arbeiter,  die  Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants  in  Scotland  zu  konfiolidiren,  und  auf  dieseii 
Verband  gestfltzt,  forderten  sie  zur  selben  Zeit.  wie  der  befreundete  Ver- 
l>and  fQr  England,  im  Herbst  1889  aJs  Normalmafs  eineu  zehnstQndigeii 
Arbeitstag.  Der  Haaptschauplatz  der  Bewegung  wird  seitdem  die  "North 
British;  elnzelne  kleine  Konzessionen,  welche  durch  ihre  Verwaltung  den 
Leuten  gemacbt  werden,  sind  nicht  im  Stande,  die  wachsende  Unzufriedeii^ 
heit  derselben  zu  bekftmpfen.  Im  August  und  September  1890  werdeii 
grosj$e  Meetings  gebalten  and  man  beschliefst  eine  Reibe  von  Fordernngeii, 
welche  durch  den  SekretAr  dcs  Yerbandes  den  s&mmtlicheu  £i:$eubahii> 
vorwaltuugen  Schottlands  vorgelegt  werden.   Diese  Forderungen  sind: 

1.  ein  altgemeiner  ZehnKtundentug  als  Maximum  ffir  alle  Grade  dec* 
Eisen  liahudienstes ; 

2.  jeden  Tag  fur  sich  zu  berechnen: 

3.  TJeberzeit  mit  fflnfviertel  zu  bezahlen: 

4.  Sonntagsarbett  mit  dem  andertbalbfacheu: 

5.  ein  Achtstundentag  als  Maximum  ffir  besonder^  anstrengeud^* 
Arbeitc'U  im  Signaldienstc,  an  der  liOkomotive,  auf  frequenlen 
Bahnhofen: 

')  \0.  Juines  >Iavor,  The  .Scottish  Railway  Strike  1891.    Oua  £ri(t.  qu. 
9088—9105,  92f*7-t>48a 
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6.  das  System  <ltM-  achtstfindigen  Schicht  fur  Signalkabiiieii  anKzn- 
dehnen  tm  Stelle  der  zwfilfstAEdigen; 

7.  eiii  aligemeines  Uebereinkommen  wegen  regelmftfsiger  jfthrlicher 

Feri('iitaj{t': 

8.  das  „trip"  (Hier  Kontraktsystem  f&r  die  Bereclinung  des  Lohnes 

iibzuschaffeii: 

9.  ein  MeiJensy^teni  fiir  Tassagier-  uiid  Giiterzfige  einzufiihreii: 

10.  ailtMi  Keuten  im  Dienste  einer  Eiseiibabnverwaltaiig  isi  eine  voile 
WorluMiarheit  zn  garantiren. 

Auf  diese  Forderuiigen  antwortelen  die  KisenbabiiviMwaltunifeii,  dalW 
alle  BeM'hwfrdeii  der  Leute  nur  dunii  IX'imtatioueii  jt'der  einzeliien 
<iattuu<i  de  r  Hedieiisteten  in  i^ewolmier  Wtdse  vnr  ibr«  vorgusetxte  Btdionle 
;;ebraebt  werden  kdniit<>ii.  Die  i.eiitc  l«d)nten  dieses  ai)  imd  verlangten, 
die  Verwaltniiii»'ii  sollteii  die  streitigen  Puiikte  eiiieui  Sehiedsgericht  unler- 
breiteii.  Am  Sonntaif.  19.  <)ktol)er,  wurde  in  urol^^eii  Versainmluiisfen  die 
Alternative  liescldoss<'n :  Srliiedsgerieiit  oder  Arheitseiiistellunii.  Die  Kr- 
regunir  wuehs  in  den  naelisten  Woclieii  und  Mi»naten;  gleichwohl  he- 
jjchrankte  «ie  »ich  aut  eine  Min<lei/ald:  selbst  die  MelH"/:!lil  der  Verbands- 
mitglieder  war  gegen  AriieitseinstelliuiL;.  l)alier  su<  litr  -ter  Leiter  des 
Verbaiiibi,  Tait.  die  Angeiegenlieit  aut  dem  Wege  der  Verhaiidiungeii 
vonfcSrts  zn  Itringen  nnd  eineii  Strike  zu  vernieiden.  Aher  die  Wogeii 
gijigeu  fiber  ibn  hinweu:  dor  aiifgeregtcMe  Tiieil  der  Leute  war  nieiit  melir 
zu  halt.  :i-  am  21.  Dezenilter  stdlten  in  Si'liottland  iilu  r  BOO  Maun  die 
Arbeit  eiu  und  zwar  mit  iiiiitaiisetzung  der  KiindiguugsiVist.  Dieser 
Sehritt.  einnud  gethan.  wirkte  austeckend.  Am  23.  De/emher  wan'u  es 
bereits  TiKMi — (iOCiO,  am  Weihnai'bt:<tage  gegcii  9000.  weiche  sifh  an  dem 
Ansstaude  b^theiligti-u. 

Kin*-  grnfse  St(tekuni>  des  Eisenbahuverkeitrs  war  die  l'nlj;e:  vier  bis 
fiinf  Wocheu  hmg  em|)fand  man  rings  her>nn  die  peinli*  li-'t  St  irling  ini 
Personenverkehr,  in  der  KohhMiversorgung.  im  (lange  der  I'ahriken  u.s.  w. 
Vieileiehl  huuderttausend  Arbeiter  erbielten  ttnfreiwilligo  Mufse.  Die  ge- 
ringe  /alii  vnu  Leuten.  welche  die  Eisenl)ahnverwaltunffen  beran/u/iehen 
4»der  festznhalten  vcrrao<*hteu.  geniigte  nur  fur  (h'U  geiingsten  Theil  iiucs 
Bedarfs:  obetiein  wareu  sie  uieht  geiiht  un«l  fast  tai:li(  li  kamen  Unf&lle 
vr>r.  His  dann  ajinoifthiieb  dir  Nnth  die  Mehrzaid  der  Arl>eiter  wioder 
znnickfiilirte,  sodafs  am  En<l(!  «ier  funfton  Woehe  uieht  mehr  als  3000 
ausstandig  waren,  and  der  Ausstaiid  dieser  iibrigen  dureli  Verliandlangen 
der  EisenbahnverwaltungLMi  (der  Nortii  British  am  29.  .lauuar .  der 
Caledonian  am  31.  Januar)  mit  Vertretern  (b*r  Leute  beendiut  wurde. 

Wold  nieht  ohne  Kintlafs  auf  die.se  Verhandlungeu  war  •lii  Thatsarlte. 
dafs  im  Farlamenta  am  23,  Januar  Mr,  Ghanning  eine  Kesidution  bean- 
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tratftc.  welchc  lautete:  „Die  iibermnrsifien  Arheitfistunden  iler  Eisenbahn- 
he^lipTistpten  sind  ein  schweres  Aergeriiils  (grave  scnndal)  nnd  eine  be- 
stiiiHliue  Quelle  der  Gefahr:  dnher  sollte  das  Hnndflsamt  enuin  hti^t  werden 
zurii  Krlasso  von  Vorsohril'teii.  welche  die  EisenbahnKesellschaftcii  /nr 
Einscbrankim";  der  Arbeitsstniidcii  von  ?:pP'/iellen  Klas.st'ii  ilirrr  l^edieiisteteu 
oder  zui  aiigemes-senen  Vemiehruiig  der  Au^ahl  derselben  anlmlten.'* 

Allerdings  akzeptirte  die  Regierung  diese  Resolution  nicht.  weil  .sie 
daunt  sich  zu  entsprecbeiideu  Mafsregein  der  Gesetzgebiing  verpflichtet 
baben  wfirde.  iudessen  sie  erbot  sicb  zur  Xiedersetzung  einos  Sonder- 
aussebusses  behufs  Untersuchung  der  Frage.  in  wieweit  die  fragUchen 
Mifsstande  aaf  dem  Wege  4icr  Gesetzgebang  beseitigt  werden  kdnnten. 

Inzwischen  batte  Mr.  Cbanning  im  Verein  mit  vier  anderen  Mit- 
jfliedera  des  Unterhaases  einen  Gesetzentwarf  eingebracbt,  welcher  die 
Ab8i<*ht  verfolgte  (neben  Sicheraog  des  Miethsrechte  der  Leute  dnrch  eine 
gegenseitige  Kundigang&firist  von  drei  Monaten,  weil  wftbrend  deK  schottl- 
sehen  Strikes  die  Leute  theiiweise  exmittirt  worden  waren): 

1)  Jede  EisenbahngeselJscbaft  soli  dem  Handelsamt  periodiscbe  Auk- 
weise  iiefem  Qber  die  Arbeitsstunden  der  Bediensteten,  mit  dereti 
Thfltigkeit  die  Sicherheit  der  Z&ge  and  Passagiere  verknfipft  ist. 
und  zwar  in  so  spezialisirter  Weise  nnd  in  so  hftnfiger  Wiederkehr. 
ills  dax  Handelsamt  verlangt. 

*2)  Auf  Ansufhen  jeder  zehn  Leute  im  Dienste  einer  Eiseubahiigesell- 
sehalt  oder  jeder  zehn  Antheilsbesitzer  derselben  oder  irgend  einer 
PersAnHchkeit,  welohe  von  der  MebrzabI  der  Bediensteten  einer 
Gesellschurt  ermiichtigt  ist,  soil  das  Haudelsaint  eine  Untersucbuiig: 
uber  die  exzessiven  Arbeitsstunden  der  betreffenden  Eisenbahn 
austellen  lassen,  vorausgesetzt  dafs  der  luspektor  des  Handelsamt.s 
die  Besehwerde  fur  mutbmafslirh  begrfindet  erklftrt. 

U)  Wenn  sidi  das  llaii(i«  ^;mit  ;iul  liruud  einer  solcheu  Uutersuehung. 
hei  der  alien  betheiligleii  Interessen  Gebor  zu  vers4'liatVen  isi,  da- 
voii  ilber/eugt,  dafs  die  Arbeitsstunden  in  iiuvnd  einem  Zweige 
ubermafsig  siud.  so  dnrf  ilasselbe  von  der  l-jM  iihahugesellsclmit 
«*iiien  Entwurf  iiber  krn/<'n  Stundeu  einlordeni  uimI  dessen  Ver- 
liesserung  verlangi  n  Ids  /ur  fienehniigung  des  Haiidelsaiiits,  uni 
danii  iVw  Diinhtulirung  des  iieuen  Planes  vorzusclueilu'ii.  Liefeii 
di^*  Eisenbahngesells^'baft  nicht  binnen  drei  Monatfu  den  ein- 
t;efnrr|ei*teu  Entwiu  t  nd.  r  (lessen  Verbi  .«-sri  ung,  so  darl  d&s  Handels- 
amt V(tn  sich  aus  eint'ii  Plan  \ orsclireilit'ii. 

4)  Wird  diese  Vorsebrift  de.s  Haii(i('l>anil-  iiieht  befolgt,  so  darf  auf 
Au.surheu  des  HaudeLsamts  die  Railway  and  Canal  Commission 
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Gehorsam  dafar  fordern  mit  den  Kousequenzen  der  sonstigen  Vor- 
schriflen  und  Gesetzc,  fur  -welche  diese  Kommissioii  kompetent  ist. 

Der  von  deni  Prfisidenten  des  Handelsamts,  Sir  Michael  Hicks  Beach, 
beantragte  Sonderausschufs  des  Unterhaases  wurde  am  3.  Februar  1891 
genehmigt  „zur  Untersnchung  der  Frage.  nb,  und  wenn  ja,  auf  welche 
Weisc  die  Arbeitsstnnden  der  EisenbahnbedieDsteten  darch  Geaetzgebimg 
beachraiikt  wenlen  snllton." 

Am  24.  Februar  wurde  bcsehlnssen.  dieser  Ausschufs  solle  aus 
24  Mitgliedem  besteheu,  und  die  Mitslioder  warden  j:!:cwahlt.  Am  6.  Mfirz 
konstltuirtc  sirh  der  Atissfhiifs  und  w.lliltc  den  PrStsidenten  des  Handels- 
aint«  zu  seinem  Vorsit/enden.  Voni  10.  Miirz  bis  zuni  Hi.  Juli  hielt  der 
Anssfhufs  Sitzunpen,  vorzuu:sweise  um  auf  herkornmliche  Art  Zeugen  im 
Kreuzverhr)r  zu  vernehmen.  Trotzdem  dufs  man  ein  ziemlich  umfang- 
reiehes  und  erp^ebipeK  Material  zusammengebracht,  erkliirte  man  am 
16.  Juli  in  seinem  Bericlit  an  das  Parlamenf.  ^der  Aus.scbufs  ist  zu  dieser 
spaten  Stunde  der  Session  nicht  im  Stande,  seine  rntersuduinix  abzu- 
scbliefsen :  or  empfiehlt  dalier,  dafs  ein  neuer  Ausschufs  in  der  nftch.sten 
Sessi(»n  (Miiannt  werde"  (d.  b.  thats&chlich  derselbe  Ausschufs  wieder  in 
Thatigkeit  ge.setzt  werde). 

Wenn  auch  niebt  eine  wesentiiche  Bereieherung  des  Material.s  die 
Folge  dieser  Fortsetzuni^  der  Untersuchung  sein  sollte.  wna  sehr  m^^jrlich 
i>f,  wird  doeh  der  Scblufsberieht  des  Aussclm>j>es  wiebtig  sein  fiir  die 
Frage  etwaiger  Mafsregein  der  (resetzgebung.  Hienilu  r  zu  sprechen  niufs 
vorbehalten  bleiben  fiir  den  Zcitpunkt.  da  diej;pr  Schlufsberifdit  erstattet 
sein  wird.  Vor  der  Hand  geniigt  dasjenige,  was  veiofTentlicbt  wordea  ist, 
am  uns  ein  cigenes  Urtheil  iiber  die  Lage  dcv  Dini^c  zu  In'Iden 

ZnvQrderst  zwei  ailgemeioere  Eindrucke,  die  man  aus  dem  Blaubuch 
emptangt. 

Der  erste  betrifft  die  Znsammensetzung  des  Aussr>hus^es.  in  ihm 
spiegelt  sirb  die  veranderte  Zusammonsetzung  des  Unteihauses  und  der 
Um.schwung  der  wirthscbaftspolitiscben  Anschauungen.  Eine  auffallende 
Verflndernng.  wenn  man  sich  die  Ansschiisse  des  Uiit<'rhauses  vergegen- 
%\  artist,  die  fur  Frac:en  der  Eiseid);tiinpnlitik  vor  Jahrzebnten  niederges;etzt 
zu  werden  ptlegten.  Die  llalfte  etwa  die.«er  24  Ausscbufsmitglieder  zeigt 
eine  deutlicbe  Hinneitjujig  zii  den  Zielen  von  Channings  Gesetzentwurf, 
sofem  sie  niclit  weiter  gelien.  Der  I'rasident  des  Handelsamts  seiber 
neigt  mehr  nacb  dieser  Seite,  als  nacb  der  entgegengesetzten.  Einzclne 
b«*.'iAnders  energische  Vertieter  der  Arbeiterinteressen  sind  diejenigcn, 
welche  (wie  Pickard  und  John  Wilson)  von  den  Arbeitern  als  ilires^h  iehen 
ins  Unterhans  crewJihlt  sind.  Kh  feblt  naturlieh  ni«  bt  'mi  dem  wohlhekannten 
Typus  des  sellistgerechteti  Eisenbabnverwaitungsraths;  auch  kehrt  beute 

^ciiiv  fttr  SiMnbabDW»a«n.  VMi.  IK 
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■wic  vor  ITuifzig  Jaliieii  dun  beliobte  Zwieges|)iarli  wieder,  in  welclieiii  li  rr 
Eisenbaliiidirektor  von  seinem  cigeneu  Vorwali  tiiiirsrathc  dciii  Aus.Ncliusse 
vorsrefuhrt  wird.  Diese  Verstandiiirbiiiiugkeit  vou  Frano  inid  Antwort,  vou 
AusscliiifMiiitglied  uiid  Zeugen  ist  gewifs  niclit  in  t'j>ter  Rfihe  das,  was 
ii!  (Icr  Ai).sicht  des  KreuzverhOrs  liegt.  Aber  uui  so  erfristdiender  wirkt 
duuu  del  Gegensatz,  der  so  kraftig  bisher  nicbt  zur  Geltung  gelang  n 
konnte.  wenn  piiicr  der  Arbeitervertrefer,  zunial  ein  eminent  irpsrheitcr 
Mann  w'w  (Mckard.  deni  Generaldirektor  uiit  erbuniiuug^lojier  U«'beiicgeu- 
heit  der  Ammneiite  heimlcurhtet. 

I  nd  dies  ist  das  Zweite,  was  it  b  sagen  wollte.  Seit  bald  zwauzig 
Jabren  suehe  ich  dieses  Verfalmu  zur  Ermittlung  der  VValiilieit  iib*T 
soziale  Mifsstande  fiir  die  lieiuiathlichen  Einrichtungeii  /.u  eiupfeblen.  J»'do 
neue  Gelut;unheit,  wo  man  sich  dieses  Verfahrens  bedienen  kOnntt  ui  1 
soUte,  geht  voruber,  uud  es  ersdieint  im  gunstigen  Falle  eines  von  deii 
bt'kaiintoii  Erzeugnissen  bureuukratisclier  Gepflogenheit.  Jedesmul  abcr, 
wo  ich  wieder  eine  Zeitiang  in  sob  li  ein  enarlisebes  Verhiir  mieh  vertiefe, 
werdu  icb  immer  aufs  Neue  gepackt,  von  dem  iiheisprudt'Iiidei)  Realismiis 
und  dem  macbtigen  Reize  der  Lebciiswabrheit,  die  dariii  i;»'sainmelt  i<t. 
Kaiim  giebt  cs  etwas  Gedriu'kte^,  wd^  diireh  scinen  Umfaug  aulserlich  so 
abstofsend,  bei  einiger  Geduld  alsbiUd  inueriidi  so  genufsreiche  Ausbeute 
licfert. 

VI. 

Ucber  das  Vorhandeusein  der  Milsstande  fiberlanger  Arbeitszeit  auf 
den  Eisenbahnen  Grofsbritanniens  und  Irlands,  iilier  ihre  Anlasse.  die 
MOglichkeit  ihrerBeseitiguiig,  die  fiir  diesenZweck  an/.u\veiideudenMarsrej;elu, 
trelen  uns  sehr  verschiedene  Ansichten  enttcegen:  al>er  so  ziemlicb  aile 
sind  daruber  einig,  dais  Mifsstande  bestehen  und  dais  es  iu  gewissem  Um- 
fange  mdglieh  ist,  sie  abzustelien.  Die  Verschiedenbeiten  zeigen  sich  iu 
dem  Grade  der  Reformbediirltigkeit,  welcher  anerkaont  wird,  un<l  in  den 
Mitteln,  welche  zum  Zwecke  der  Reform  empfoblen  werden.  Sie  hangca 
nur  zum  Theile  mit  der  Intcresseusphare  der  Urtheilenden  zusammen.  ob 
es  die  Direktoren  der  Eisenbahnen  oder  die  Bediensteten,  ob  es  Staats- 
beamte  oder  Geschaftsleutc  sind.  Zum  Theil  bemerken  wir  iimerhalb  der- 
selben  Interessensphare  eriiebliciie  Abweichungen,  so  namentlick  in  den 
*  Kreisen  der  Arbciter,  von  den  Anhangern  des  sozialdemokratischen  gesetz- 
lichen  Achtstundentages  pur  et  simple  hiniiber  zu  den  Vertreteni  eines 
mannigfacb  umschriebenen  gesetzlichen  Zehnstundentages  und  von  diesen 
wiederum  zu  denen,  welche  (etwa  im  iSinne  des  Gesetzentwurfes  von  Mr. 
Channing)  ohne  gesetzliche  Abgrenzung  des  Arbeitstages  durch  das  Handels- 
ami  eine  zehnstfindige  Normalzeit  indirekt  zur  Geltung  briugen  wollei^ 
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iinfi  endlich  zu  denjenigen,  welche  theils  individuell  besser  gesU'llt  uud 
daiier  selbst  mit  rclativen  Mifsbr&acheD  zafriedeii,  theils  von  der  Agitatiou 
nofh  iiicht  sewonnen  sind, 

Der  linke  Flugel  d^r  Ail)eit«'i\  durcli  Watson  und  die  General 
Railway  Worki  r  s  Union  vertn  ten.  ist  in  der  Heihe  der  hier  zu  erortcriiden 
Aiisicht'-n  (icr  zwt'ckniitlsitite  Ausgangspunkt.  Als  der  am  weitcsten  vor- 
seschoht'iic  abstrakt-radikale  Standpnnkt  srheidet  cr,  st'-' "I'li't^r  der  Masse 
der  bediflgendeii  iMuzelheitiMi.  sicli  <^leil;llsam  voii  sclber  aus  als  ein  fern- 
lie^endes  Ideal.  Es  ist  gli'ichwohl  eine  Tbatsacho,  dal's  walirend  der  lotztcn 
Jahre  die  Achtstundonhewcixnng  in  Ensriand.  ini  Siniie  und  im  Zusammen- 
hange  mit  den  Bestrebuiigou  der  intcrnationalcn  Sozialdemokratie,  grofse 
Fortschritte  uemacht  hat.  Ein  vorziicilich  iieschriehenes  Bncli  ist  itn 
vorif^eu  Jahre  t'rscliienoii,  wdches  die  Geschiclito  und  die  Ziflo  dieser  I^o- 
wet^unjj^  darstellt.  die  obengenannte  Sclirit't  von  Sidiiuy  Webb.  Ein 
gesHt/!i<dier  A('liT>t undenta*?  fiir  die  Borgleute  ist  im  Unterbause  von  Mr. 
runiiinuhanie  Gruliam  seit  1.S88  .lahr  aus  Jahr  ein  i)eantra2t  worden.  Seit 
dertielben  Zeit  hat  da.s  Waciisthuni  der  neueii  Gewerkvereinsbeweijuns; 
(im  Gegensjitzo  tvl  den,  cinem  ge.sctzlicben  Eingreifen  mindtM-  ^n^ip  i  fi 
alten  Gewerkvereinen)  der  Pache  einen  ^KWsen  Antrieh  fjegebon.  Zu  Knde 
des  Jahres  18bU  entstand  innerbalb  dieser  Bewe^iins  die  General  Railway 
\\  Hi  ker's  Union,  im  ausiiesprocbeiien  Gegensatze  zu  der  alteii  Amalgamated 
S^n  iety  of  Kailway  Servants,  welelie  im  Geiste  der  alten  Gowerkvereine 
einer  gesetzlieben  Sehranke  der  Arbeitszeit,  znma!  einer  ueiititiindigen, 
nicht  geneigt  war.  Der  neue  Verein  wnrde  ausdrucklich  geschaflFen,  urn 
eine  Bill  zur  Beschriinkung  der  Arbeitszeit  zu  W^ejfe  zu  bringon.  Er 
gewanu  alsbald  eine  zahlreiche  Anbftngersehaft.  weuii  auch  nicht  die 
doppelte  Zahl  der  Mitgliedsehaft  der  alten.  wic  Sidney  Webb  meint.') 

leli  und  die  grosse  Mehrzahl  in  meinem  Vereine,  sagt*)  Watson,  wir 
.-ind  iTir  den  gej«;etv',lichen  Achtstundentag:  wir  haben  an  der  gros.seii  Ar- 
beiterdemonstration  in  Ujdepark  am  6.  Mai  1891  theiigeuommeu,  wo 

*)  The  eight  hours'  day  p.  27.  Watson  giebt  die  Zahl  seiner  Mitglieder  vor 
(\em  ParlamPTit'iaTis'jrTiiifs  (qii.  .3SC-)  zwischen  2OO0O  und  '2!\000  ftii:  Harford  die  Zahl 
seiner  MitijHeder  ant  etwa.s  iiber  30(XX>  (qn.  9nofii.  Vor  tier  Hand  war  die  Mehrzahl 
also  uoch  bei  tier  alten  Gesellschaft.  —  Aiu-h  nontit  eiud  die  Angabeit  vou  Sidney  Webb, 
Teiglicbcii  mit  den  eigenen  AmngeA  der  beidea  Sekretftre,  nicht  g«iis  genan.  So, 
wenn  er  lagt}  beide  betreib^n  jetet  gemeinaun  die  Agitation  fBr  eine  geaetiliche 
Scbranke  von  60  wGchentlichen  Stnnden  (48  fiir  die  Signalwftrter)  nachdem  Harford 
gicli  durch  den  nenen  VrTrin  ans  seiner  .^bnriijnns:  jrecren  cesetzliche  Einirriffe  habe 
heraosbringeu  lasscu  Tliatsachlicb  siad  aie  beide,  wie  wir  seben  werdeu,  immer  noch 
recht  versotiiedeiier  AnsichU 

<ju.  3873  fif. 
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beschlosseu  worden  ist:  „Diese8  Meeting  erkennt  aii,  dal's  ein  intcruationaler 
Achtstundcntac  fur  alle  Arbeiter  der  unmittelbarste  Schritt  ist  zii  dor 
sehliesslichen  Emanzipation  der  Arbeiter,  iind  weist  die  Regierungen  ailer 
Lftnder  dringend  auf  die  Notliwendigkeit  eines  derartigen  Gesetzes  hin." 

Dip  ForderiiTig  dieser  radikiilen  Linken  berflhrt  sich  nur  sehr  theil- 
weise  i]iit  den  Restrebungen  der  uhrigen  Arbeiter  und  ihrer  OrganisationeD. 
Durch  diese  wird  fflr  ein^^flne  iranz  besonders  anstrengende  Arbeiten  im 
Kis.  iifiahndienste,  so  namentlieii  fiir  den  Signaldienst  auf  Bahnhofeu  und 
Strecken  mit  intensivem  Verkehr,  oine  acht^tiindige  Tagesschrankc  verlangt 
die  ihrerseits  an  bereits  bcsteheiide  Einrichtnngen  mancher  Eiseubahn- 
verwaltungen  anknfipft.  Aber  immer  pflegen  sich  diese  iibrigen  alle  zu 
scheaen  vor  der  starren  eesetzlirhen  Vorsciirift,  vieimehr  die  Unentbehr- 
lichkeit  einer  srhmiegsameren  lustanz  anzuerkennen,  weil  sie  mit  dem 
eigenthurolirhen  Wesen  des  Eisonbahndienstes  und  seiner  unvernieidlichen 
Schwankungen  ans  der  Krfalirnnc:  vertraut  sind.  Es  wird  daher  refrol- 
m&Tsig  das  liandelsamt  ais  er^an/.ende  oder  als  einzige  Instanz  srewuuscht; 
Watson  dagegen^)  will  (in  icancliein  Sinne  dfirfen  wir  ihni  nicht  ganz 
Unrecht  geben)  vom  Handelf^amt  ul)erhaupt  iiirlits  wissen.  ^VVir  glauben 
nicht  an  das  Handelsamt  —  es  maclit  Empfeiil  mmt  n.  alier  ffihrt  niemals 
durch,  was  es  empfiehlt;  die  Eisenbabuverwaltuugeu  macheu,  was  sie 
wolien." 

Durch  ein  i^aites  Stiirk  des  Abstandt's  \un  diusem  radikaleu  Vrrein  ge- 
trennt,  aber  ihui  am  uiieiisten  steliend.  ist  die  Amalsramated  Society  vonSehott- 
land,  deren  Sekretfir  Tait  ist.*)  Sie  erkennt  eiue  Reihe  von  Modifikationen 
als  unvermeidlich  an,  sie  geht  in  deni  gesetzlichen  Maximum  nicht  so  weit, 
sie  tritt  den  Einzelheiten  der  Dnrrhtfihrunu  nfther.  Aber  eine  durch  Par- 
lamenisakte  zu  ziehende  Schranke  des  Arbeitstages  t'ordert  sie  auch. 

Sie  will  ein  gesetzliches  Maximum  von  zehn  tiigliclien  Stunden,  fiir 
ausserordeiitliche  Fftlle  zwolf  Stunden,  mit  UeberzeitJolin  fiir  da*;,  was  iibor 
zehn  Stunden  hinausgelit.  Dies  Maximum  soli  gelten  ffir  alle  Arbeiter, 
die  ini  Betriel)sdeitatteniejjt  der  Eisenbahnen  thatig  sind, — mit  Ausnaiinie 
der  L<'ute  im  strengeii  Signaldienst,  welche  nicht  mehr  nls  aeht  Stumleu 
arbeiten  8nl!en.  und  ahnlich  der  Weicheusteller  u.  dergl.  aul  sehr  verkehrs- 
reichen  iialinlioleu.  Sclion  durch  diese  Modifikationen  nach  oben  und 
nach  nnten  bin  ergiebt  sich  eine  Ka.snistik .  der  ein  blofses  (ie?tetz 
nirht  gewMchsen  ist:  es  bedurf  einer  Bebdrde,  welche  im  gegehenen  Falle 
die  Zweiit'l  eiitseheidet  daruber,  ob  das  hreitere  Maximum  vou  zwolf 
Stouden,  ob  <ias  engere  Maximum  von  acht  Stunden  zu  gelteu  habe,  stalt 

<)  Evid.  qa.  3968,  4817,  4928. 
2>  qu.  552  ff. 
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d«r  Bonnalen  Schnnke  von  zehn  Stonden.  Zn  dieaem  Behnf  soil  auf  jeder 
£i8eDlnhn  ein  Seliiedsgericht  oiganimrt  werden,  zusamniengasetzt  sns  ?eiv 
tretera  b«der  Parteien,  der  EiseDbahnTerwaltuDg  nnd  der  BedienBteten. 

Gesteht  man  hiorinit  zu.  dais  ini  Eisenbahnbetriebe  iiiclit  ebeuso 
?traffe  Schranken  sich  zieheii  lassen,  wie  im  Fabrikbetriebe,  so  entnimmt 
uuui  der  Analogic  der  bestehenden  Fubrikgesetzgebuug  die  Einrichtung 
von  Subinspektoren,  die  luan  fur  erforderlich  halt  behufs  Ueberwacbun^? 
des  Eisenbahndienstes  znr  Verwirklichuug  der  gesetzlichen  Vorscbriften. 
Die  vorhauikiK-n  drei  EiacnbahDinspektoren  solien  nielit  uud  kOnneii  niidit 
fur  eine  solche  Aufgabe  genugen, 

Es  hSngt  wohl  mit  den  besooderen  Erlebnisson  der  schottischen 
JSisenbahnbediensteteo,  mit  der  starken  Ausbreitung  der  lungen  Arbeitszeit 
ood  mit  den  I'rfahrun^en  an  der  lef/.teu  ArbeitseiosteUiing  zasunmeii, 
dafs  sie  mehr  als  die  eoglischen  Berufsgenosseii  euier  gesetztichea  Hafo- 
i«gel  zngeneigt  sind.^) 

Der  Yemn  der  engUschen  nnd  !rlftndi«shen  Eisenbabnbedienstoten 
in  dereo  Namen  flarford  redet,  will  keine  geBetzlicbe  Arbeitsschranke.*) 
£r  will  nngef&hr  etwas  wie  das,  was  der  Gesetzentwnrf  vod  Chanoing  an- 
strebt  Das  Handelsamt  soli  aof  Asmfiuig  der  Kisenbahnbediensteten  naeb 
seinem  Ennessen  einscbreiten.  Die  bestehende  BebOrde  der  Railway  and 
Gaaal  Commissioners  soil  als  Sebiedsgericbt  fungiren.  In  den  Zeitsebranken, 
die  anzQstreben  sind,  stimmt  dieser  Verein  mit  dem  sebottiscben  wesentticb 
ftbereiQ.  Ancb  in  der  Fordemng  von  Snbinspektoren  zor  Ueberwacbnng 
des  EiBenbabndienstes  hlnsiebflich  der  Arbeitszeii 

So  weit  dif^  drri  Vfrciiie.  Mit  der  Darstelluug  der  Ziclo  des  Dritten 
liabeij  wir  iiidessfii  den  reehten  Fliit^el  der  Iknve<;ung  nocb  niebt  crreiebt. 
Kerli!>  von  Harfnrd  ^  Voroin  stebt  freilicb  keine  Organisation  der  Arbeiter 
melu.  wohl  al>er  erne  aiisuhnlicbe  Zabl  dev  n'vht  on^anisirten  Arbeiter 
jelber.  Ich  hal'p  mit  idiem  Mifstruueii  die  Zeu^iiisse  der  durchaus  zu- 
friedenen  Eisenbabidteiiiensteten  verfolgt,  hal>e  allt-rdint^s  auch  dputliche 
Spuren  der  Beeinflussuug  solcher  Zeugnisse  von  hoherer  Stelle  bemerkt; 
aber  eg  w  iire  eine  Uebertreibung,  wcrni  inan  hehaupten  woUte,  dieses  trftfe 
dunliwe^  zu.  Die  innere  Wahrschemliehkeit  spricht  in  einer  Heihe  von 
Fallt'ii  fiir  die  ohjektive  Tbatsache  der  Ziifriedenheit,  nnd  zwar  der  Zu- 
fri^dt  idieit  mit  Arbeitsverh&ltnisseOi  die  wir  gleichwolii  als  Mifsbr&uche 
bejeichoen  musseu. 

')  Tail  qn.  627  tt. 

^  4U.  2609,  2681,  2725,  3Q60. 
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Fra?t  man  die  Loiter  der  Vcreiiir.  sieht  es  andors  aus.  Hartnril 
versicliert';.  tlit!  Leulc  «eiues  Vereiin  -  ^  u  n  gern  beieit,  aut  den  L«ihn 
fiir  die  Ueberzeit  zu  verzichten,  weiiii  iiur  die  Ueberzeitarbeit  abgesfhaffb 
wiirde.  Das  i'm^raiiim  dos  Voreiiis  enthalte  die  erbObten  Satze  fur  Ueber- 
stuiideii  /u  dem  Zwecke,  damit  die  Ueberzeit  eingesiliraiikt  werde.  Zwar 
seien  uuter  den  mehr  alb  i»O(0j  Mitgliedeni  etwa  zwei  Dritlel-),  weiidie 
Ueberzeit  arbeiten  uad  dadurch  mehr  Lolui  erwerben:  abor  alle  ;4eieii  ^eyeii 
die  Uebcr/.eit.-'')  Indessen  zuLrleich  wini  dorh  zuj^ejieheii,  der  Luhii  t'lir 
iiorinale  Arl>eitfizeit  sei  zu  niedriu.  uiid  daiuit  eiiige.^taiideD,  bei  deoi  bis- 
heri?en  Lohne  wiirde  der  Verlust  der  Ueberzeit  den  Leuten  einen  oner- 
wuiisi  hten  Ausfall  am  Lohne  verursadien.  Und  wirklich  fehit  es  ni<  lit  an 
Zeugiiis.sen.  dafs  die  Agitation  fiir  den  Zehustuadentag  thatsSchlicli  •  in*' 
Agitatinii  ffir  crhohten  Lohii.  in  erster  Heihe  nur  fur  eine  andere  Metli  nle 
der  Lohnherechnong  ist.*)  Tail  /.  H.  will  liir  den  Zehnstundentag  dou- 
selben  l.oiiii.  wie  bisher  fur  zwult  Stuiiden. 

Und  so  sMcrt  in  einem  Inspektionsbericliie  der  konigliche  Eiseiiiiaiin- 
inspektor  Marindin^):  Die  Reseh«lftigting  der  Lokomotivffdirer  filter  eiue 
aiiijeinesseue  Stundenzahl  hiiians  sollte  absolut  verboteii  werdeu:  denn 
weim  es  den  I.euten  selber  uberlas^en  bleibe.  i»b  sie  die  ubermlifsigen 
Stunden  wolleii  oder  nicbt.  so  werde  eine  Mencre  nnter  ihnen  (plt  nty 
of  them)  geben,  welche  (diiie  Kiicksielit  auf  die  Gefabr  die  Verpliichtuugen 
iibeiuehmen  um  Geld  tiir  die  Ueberzeit  zu  erwerben. 

Es  ist  aber  nicht  die  Luhnfrage  iiilein.  Soil  bei  der  gegenwartijjea 
Kinrichtuug  der  Falirpliiac  der  Lokomotivfuhrer,  Heizer  u.  s.  w.  eine  regel- 
luafsige  Arbeitszeit  von  10  Stumlen  nieht  uber.schreiten,  so  kann  er  in 
vielen  Fallen  nieht  z«r  Nacht  zu  Hause  sein,  er  iiiurs  auswilrts  fiber- 
iiaeliten.  Dies  scheiiil  sclbst  da,  wu  von  der  Ei6ejd)ahnverwaltuiig  Vor- 
kehrungen  dieserhalb  getroffen  sind,  den  Leuten  niebt  reoht  zuzusagen. 
Daber  koiurnon  gerade  aus  diesem  Standpaiiktc  eiue  gan/e  Heihe  van 
IMitionen  der  Lokoinotivtiilirer  u.  s.  w.,  welche  ihren  Wiiiiseh  erklaren. 
e.s  m5ge  alles  beim  Alteri  bleibeu.  Von  der  Great  J'^a.stern  siud  fust  ;dle 
Leute  (gegen  2COJ;  in  diei>em  Sinne  zusauiniengetreten*)  —  wobei  es 
uatfirlich  nichl  leicht  ist  zu  untersrlieiden.  wie  stark  und  wie  alk'emeiu 
der  Wille  der  Leute  ohiie  den  Lintlufs  der  Eisenbahnverwaitung  ge- 
weseu  ist. 

1)  qo.  2749  ff. 
*)  qn.  8084. 

^  Luniond  qo. 

Tail  <]>!,  m. 
^\  qu.  22*J. 
«)  qu.  4758. 
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Harford  mufs  sich  gefallon  lasse?)').  flafs  y;('t;on  seine  Aeiilse- 
ruugen  vor  dem  ParliinieiUsanssehiiff;  sicli  an  vorsfhitMlriicn  Enden  scim's 
bezirkes  die  Mittjlieder  selber,  ja  so^ar  die  /wri^sckrctiire  ffoijeii  itui 
offmitlit  h  crklaren.  Es  ist  von  flramatischem  Interesse  ini  Zeug<'iiv«'rhor 
zu  verfolgen.  wie  die  Gewerkvercinsanwiilte  im  AnssdiufHe.  bcsondfrs 
Pickard,  diese  Remonstranteii  hart  anUissf-n  imd  aust'rageii  auf  die  Motive 
dieses  Verhaltens.  Indessen  was  dahei  licrauskoniTnt.  ist  doch  nur,  dafs 
(lie  etwas  kricfhenden  Redowondunijoii  in  ihrcr  IN'titinn  niif  iliren  wahren 
Inlialt  anffPs^elieii.  dafs  die  wirkliidien  Beweggriiiide  der  in  dcrcn 

luteresse  an  dem  roitltt'stcliLMi  d<'r  altcii  Arhpitszeituxnvolinheiten  gefuiidcn 
«\'rdon.  Hat  wirklit  ii.  wie  es  ini  Ein/.elnen  uiizweifelhaft  gesch^^hen  ist, 
der  Eiuriufs  der  V<u^es«  tztt n  Ix  i  den  hetreffenden  Vorsiimndungeii  und 
Denkschrifton  dor  Lento  initKewirkt,  so  ist  es  doch  nur  ein  Boweis.  dafs 
ihre  Uuzufriedenheit  und  ihre  selbstandige  Organisation  noch  niclit  d<ni 
Ansichten  der  GeneralsekretAre  entspricht.  Am  anffaHtMidsttii  ist  das 
Zeugnifs  von  m<*hreren  Bediensteten  dor  North  Ivisft  rn.  der  cine  davou 
fin  Zwt'ii^sokrcliir  in  Harford's  V»'reiii,  wrlcher  eiuen  forniliclien  Protest 
e*'cen  drsstii  Aussagen  erhebt.  Er  ist  .S<'liaffner  bei  den  Kohlenziigen. 
euipfiiugt  27  8liiliiim  Wnchpniohn  (Smintas;  froi)  hei  oincni  iSormalsat/.e 
voD  zehnstundiger  Tagesarbeit,  der  abt  r  nur  zur  Lohubereihnung  dient  und 
(lienen  soli.  Die  Unregelmafsigkeit  der  Krddentransporte  niache  e;^  nn- 
mogUch.  ge^etziiche  SHiranken  zu  zieben;  in  der  einen  Wn(  lie  wiirdeu 
80000  t  Kolden,  in  der  anderen  Woebe  K^^fHX)  t  verscldfft.  Da  niusse 
an  einem  Tage  bis  16  Stunden  gearbeitet  werdeu,  in  der  Woche  etwa 
W  Stunden:  frfiher.  vor  etwa  B  Jahrcn.  sei  es  nocb  vie)  sehArfer  ge- 
gangen.   in   der  Wdclie  bis  107)  Stunden,  was  allerdings  zu  viel  £:»'\vtsen. 

Alanelie  Lriite  sa^en  offen.  si"  seicn  ziini  Zeugnifs  von  ihreu  Vor- 
Kt'jsetzten  lieriiesidiickt.  Alier  in  niauelien  Fallen  der  Art  isf  der  Stand- 
punkt  der  Leute  so  plausibei,  dafs  wir  ihn  leicbt  bona  tide  anm  Imien. 
So  pin  Lokoinotivfiijucr  der  North  British*),  seit  30  Jabren  aut  Sclinell- 
ziigen  zwisfhen  Edinburgh  und  GUisgow  falin  iid.  Er  fSlirt  abweclis*  Ind 
eine  Woche  4  Tage,  eine  Woche  B  Tcige  niit  tiigliciieni  Dienst  von  12'  , 
Ms  15  Stunden.  Dii'>e  Kiiirirhtung  behau:t  ilim  aufserordentlieli:  dcnn  «'s 
^t  i  {'\np  frrAfs'ore  Ert"ris(  liuii!^.  1—5  Tage  iang  ein  p;iar  Stiindi'ii  nielir  zu 
Jiri'eiten,  <lann  aber  einii^e  Taiie  trei  zu  bni»en.  uni  niit  der  Faniilie  an 
'li.'  Set'  oder  aufs  Land  zu  gehen,  als  in  dem  ewigeu  Einerlei  jedeii  Tag 
du^  ganze  Jalir  hiudurcb  zu  arbeiten. 

<  qn  0167-81,  6887  fS.,  €611  ff^  7060-70,  7106,  7432,  7546  ff.,  TSW,  77S8i  7790, 
'^j  B.  Crow  qu.  8999-9086. 
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Es  feiiit  daiin  wif  h  rnni  Fiiclit  an  CTei!;endemonf<trationen  vou  der  au- 
deren  Seite;  so  tritt  <>iii  Theil  der  Leuto  im  (iebiet  der  North  Eastern') 
gegen  die  Zufrit.<liMi*Mi  urul  ihren  Zwci-sekretar  fur  Harford  auf.  Aber 
dieser  Zwiespalt  1)  It  i[(  ht*  i  mn  >so  holler  die  ThatpSacbe,  dais  die  einen  mit 
der  Reform  milgeiieu  woileii,  die  audereu  nicht. 

Wir  wenden  mis  jetzt  zn  der  anderen  Seite,  za  den  fiiseiibaliDver- 
waltoogsm&iuieni. 

VII. 

Im  englischen  Parlament  und  in  der  Organisation  der  Arbeiter  hat 
sicb  im  Hinhlick  aiif  die  Eisenbahnpolitik  manches  ge&ndert.  Die  Direk- 
toren  und  Verwaltungsrfithe  der  engliseheu  Eisenbahnen  haben  sich  nicht 
ge;1ndert,  ob  aach  die  Personen  im  Laufe  der  Jahrzehute  gewechselt  haben. 
Dad  GefQhl  der  eignen  MachtfuUe,  dae  BewoTstsein  eines  Staates  im  Staate 
ist  womdglich  gewachsen,  und  es  ist  eine  Tronie  der  Geschichte,  dafs  der 
Umu,  welcher  einet  ale  kOniglicher  Eisenbalminspektor  vor  dem  Parlaments- 
aus.schufse  vom  Jahre  1872  das  oft  wiederholte  Wort  ge&ufsert  von  der 
Alternative,  der  Staat  musse  die  Eisenbahnen  regieren.  sonst  wurden  die 
Eisenbahnen  den  Staat  regieren  —  dafs  dieser  Mann  jetzt  als  Verwaltongs- 
rath  einer  grofsen  englischen  fiisenbahn  im  Unterbanse  sitzt. 

Bei  der  Enge  ihros  wirthschafts-  and  sozialpolitiscben  Gerichts- 
kreises,  bei  der  meist  dftrftigen  GeistesbUdnng  sind  sie  nicht  im  Stande, 
die  Neignngen  ihrer  Interesaensphfire  mit  der  WirkMchkeit  in  hinreichenden 
Einklang  zu  setzen.  Sie  verwickeln  sich  daher  beetftndig  in  Wideraprilche, 
die  ihnen  desto  mehr  znr  Unehre  gereiehen,  wenn  sie  von  der  liberlegenen 
Inteltigenz  der  Arbeitervertreter  im  Parlamentsansschnis  derselben  fiber- 
wiesen  werden.  Nnr  so  lange  sie  nnter  sich  sind,  so  lange  das  im  Parla- 
ment sitzende  Yerwaltungsrathsmitglied  sie  fragt  and  sie  wie  Papageien 
daraof  Antwort  geben,  ist  die  soziale  Welt  mit  ihnen  in  Harmonic.  Sobald 
das  VerhOr  naeh  derartigen  Hifsbrftachen  emsthafl  wird,  gerftth  die  Sache 
ins  Schwanken. 

Yiele  Jahre  lang,  wie  wir  wissen,  haben  die  Uebelstftnde  der  ftber- 
laugen  Arbeitszeit  aaf  den  englischen  Eisenbahnen  fortbestanden,  ohne 
dais  eine  Hand  in  ihrer  Verwaltong  oder  ans  dem  Parlament  daran  ,rQbrta, 
Endlich  in  den  allerletasten  Jabren  hat  die  fortschreitende  Organisation  der 
Eisenbahnbediensteten  eine  Bewegung  hervorgeroien,  die  sich  Beachtnng 
za  sehaffen  gewnsst  hat;  endlich  ist  es  gelungen,  eine  bescheidene  Voll- 
macht  des  Handelsamts  im  Dienste  der  OefTenUichkeit  darebzasetzen; 

*j  qu.  9879  ff. 
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eodlich  tritt  die  Offeotliclie  MdooDg  mit  grOfeerm  Nachdrnck  fttr  die 
Kothwendigkeit  Toa  Beformen  eln,  me  ea  namentlieh  in  gMobeheii  p4egt| 
vemi  eine  grollBe  AibeitfldinsteUtug  das  Pabliktmi  dorck  mablose  SMnmgoii 
dee  Verkehis  aaf  die  Toriuuideneu  Anli&aae  hinweiat,  and  me  ea  znletzt 
der  Anastaod  aaf  den  achottiaeheii  Eiaenbahnen  gethan  hat  —  jetxt  er- 
kttnn  die  Manner,  welehe  fllr  die  YerwaltOBg  der  Batmen  von  Grofs- 
britanoien  verantwortlicli  aind:  eFatena,  dafs  aie  aicb  jeden  Ton  anfeen 
kommeDdeD  Einflnsa  anf  ibre  Geachftftaleltiing  yerbitten,  weil  ihr  eigenea 
brtoresse  aie  veranlalat,  allea  WOnacbenawerthe  ftr  die  Arbeitaverbfiltniaae 
zQ  Imsten;  zwdtena,  dab  dieeea  Wfinsehenawertbe  durcb  erbebUebe  Steige- 
nag  der  Keeten  bedingt  iat,  welcbe  ffir  die  grolaen  Gesellacbaften  ISatig, 
aber  enebwinglieb,  fOr  die  Ideinen  Geaellachaften  nneraebwinglicb  fund; 
drittens,  dab  in  den  leteten  Jabren  dnreb  die  grofsen  GeseUachafken 
Befonnen  der  Arbeitazeit  eingefUbrt  aind,  deren  Znaammenbang  mit  den 
Tco  aaiaen  kommenden  EmflOaaen  aie  nnr  tbeilweiae  lengnen  woUen,  ilber- 
bupt  nicbt  lengnen  ktonen. 

Die  Organisation  selber,  welcbe  die  Arbiter  sieh  gegeben  baben,  urn 
aaeh  dem  Beiapiel  der  sonatigen  engliaeben  Gewerkvereine  in  der  Ter- 
emigflng  Kraft  fllr  die  Yerfolgnng  ihrer  Interessen  an  gewinnen,  diese 
Orgaoisation  stofst  anf  den  verbreiteten  Widerwillen  der  Bisenbabn- 
wnrallnngen.  Hat  es  gegendber  der  Geachikftaleitang  der  kleineren  Onter- 
aduDungen  Mfihe  gekostet,  die  Arbeiterverbftnde  znr  Anerkennnng  za 
briogen,  ist  das  znm  Tbei]  auch  \m  diesen  noeh  nicbt  gelungen,  so  fftlit 
es  aatfiiiich  doppelt  scbwer,  etwas  derartiges  gegenftber  den  grofsen 
Kapitalmftcbten  za  erreicben,  welcbe  selber  die  Binriebtung  ibres  Betriebes 
mit  einer  grolsen  Armee,  die  Ordnong  derselben  mit  der  miBtiriseben 
Disziplin  vergleicbeo.  Die  Erfolge  der  von  Unteniehmem  nnd  Arbdteni 
f^ricbaiifsig  znsammengesetztea  Sehiedsgericbte  znr  Beilegung  von  Arbeita- 
Mtigkeiten,  welcbe  in  den  Grobgewerben  Bnglands  nnd  Schottlands 
emidit  worden  sind,  haben  die  AnwenduDg  derselben  anf  den  EiseDbabn- 
dieast  empfohlen.  Die  Verwaltuiigsm^Umer  der  Eisenbahnen  aber  redeo 
diesen  Bestrebungen,  wenn  ihnen  an  schlimmen  Erlebnisson  der  letzteu 
Jabre  die  Alternative  der  Arbeitseinstellunp:  gezeigt  wird,  wie  der  Major 
bd  Fritz  Keuter.  der  von  seineiii  Hauslelircr  wegen  rechtswidriger  Dienst- 
entiamng  auf  Guliult  verklugt  wird  und  der  sich  hinter  die  Erkliiriiug 
fltrackzieht,  dafs  er  keinen  Prozefs  liaben  wolle. 

VerhaltnifsmiilfiiH  uiu  ^uastii^es  Beispiel  iiir  seine  GaUuiii^  ist  df^r 
Direktor  der  Londmi  and  North  Western,  G.  Findluy.')  Seine  Babn- 
verwaltung,  als  die  grol'ste  von  alien,  bekuudet  bis  zu  einem  gewissen 

^)  Evid.  qn.  &16e  if. 


Digitized  by  Google 


234 


Die  Arbeitaseit  d«r  englischea  SiseBbabnbedieoatetai. 


Gra(l<»  (las  NoMfsse  ol>lige  ihror  Gnirso.  Au8  den  vorhin  initLri'theiltcu 
Zahleii  haltt'ii  wir  horeits  ciitiiomiueii,  dais  in  Folate  der  Stundenaxitation 
in  den  Jahrt  ii  1888  bis  189u  die  Ueberzeit  in  Krofsem  Uinfansje  hesHiti<rt 
worden  ist.  Fiiidlay  erkennt  auch  an,  dafs  die  Aufmcrk^JHiiikt  it,  weiciie 
der  jptzt  sitzeiule  Parlamentsausschufs  aaf  die  Ansreleut  riiieit  i^elenkt,  ziir 
Abstollmm  dor  Mifs^Jtande  auf  alien  Baliiu'ii  t'ulircji  wt'rdr.  Er  spricht 
sifh  Iei)liait  gegeu  die  Ueberzeitarbeit  aus;  zum  Theil  sci  <  >  d:i>  oisrene 
liiteresse  der  Eisenbahnverwaltung,  sie  zu  beseitigen,  denn  der  Lnlm  daffir 
s<M  1'/,  his  1'  .)  des  gewOhulichen  Lohne??  (dieses  indessen  keinesworrs  ini 
Kiuklange  mil  dvm.  was  auf  den  andcni  Eifjenbahnen  ht'stciii;.  Seine 
Verwaltung  liat  nrurrdiiiiis  Veranstaltungen  getroften.  dun  li  jdanmafsige 
AblOsung  der  Lokomotivfiihrer  \i.  f^.  w.  die  Ueberzeit  abzuscliatTen.  Aber 
giinzlich  lasse  sieh  dieKelbe  nirlit  brsritiucn.  Ks  stfiiidcii  imnientlirh  die 
elementuren  riireueiniarbiskt'iteii  iin  Wege,  Slurui  auf  See,  Sidinee.  >»el)el. 
Um  solchc  Sloninaren  zn  bewalnLren,  miisso  ;iuf;^erordentliehe  Arhoitszeit 
eingeset/t  wcrdcn.  Ini  Ucbriueii  h;dt  cr  eiiic  zrhnstiindige  Arb'-it'  '  fur 
eine  iionnale  Tagesarbeit  (ii<»t  too  exhaustiiii:);  iiber  zwOlf  Stundeu  liinau& 
snllte  die  Arbeit  irewifB  niclit  geben.*)  Die  Bediensteti  ii  sind  es  aber. 
welche  zur  Ueberzeit  draiiffen:  zwei  Denkscbrit'ton  von  Loknmotiv- 
fuhrern  u.  s.  w.  der  I  oiiduu  and  North  We?5teni')  i4:elanu''ii  an  d-^n 
Parlamentsaussehiif^.  \V(»riii  diese  sirh  ue^cii  gesetzliche  Heschninkmig 
ihrer  Arbeitszeit  aussjuefhen  und  gegen  die  „br/ahlten  Audtat oren""  Vor- 
wahrunii  einlecroi).  die  im  Namen  der  Eisenhahiihedienstt'ten  liir  troctzHohe 
Sehrankcu  sich  erklSron,  Im  merkwiirdigtii  (iegensat/.e  zii  l"iiidhi\  s  Hr- 
klarungen,  zu  seiner  Beiiauptuug,  dafs  der  Arbeit*  r.  der  uur  eine  ver- 
iiiinftip:  begrenzte  Zahl  von  Stunden  aihcitet.  der  Ixste  Mann  fur  dei^ 
Dienst  .sei*),  sagen  diese  Leute,  funfzebn  Stunden  sei  nicbt  zu  viel. 

1st  dieses  aebtbare  Bestreben  anzuerkennen.  so  tritt  uns  dafiir  eine 
niafslose  Selbstzufriedenbeit  und  Selbstherrlicbkeit  gegenuber  den  an  die 
Eisenbahnverwaltung  herantretenden  Zuinuthungen  einer  Arbeiterorgani- 
sation  oder  einer  gesetzli(dien  Aufsicht  entgegen.  Im  Reiche  der  London 
and  North  Western  herrsoht  vollendete  Ordnung  und  Hamionie:  es  gehoren 
auch  relativ  nur  wenige  Leute  zu  dem  Vereiu  der  Eisenbahnbediensteten; 
denen,  welche  dazu  geh5ren,  wird  nichts  in  den  Weg  gelegt  —  ,,ich  hoffe, 
wir  sind  zu  grofs  dazu".  Dagegen  widersprioht  jede  Anerkennung  dieses 
Vereins  als  verbandelnder  Partei  der  Disziplin  der  Eisenbabnverwaitaogp. 

*)  qii.  8870,  &60& 

^1  I  would  never  work  a  man  more  than  IS  hows. 

\'  qa.  6350  If. 
*  )  qn.  5605. 
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Bekunnllii'li  liat  liiit^  gleiche  AiUtas.sung  seiteii-s  der  Verwaltungeu  der 
sohottischen  Baluieii  ('rheblich  zii  der  leUten  Arbeitseinstcllung  beigetrugeu, 
aber  .,ich  wurde  es  elx'iiso  affiinacht  habeti"  wie  Jene. 

Die  I-unleruiig  vun  .Siiljinijpuktoreu,  welche  die  Staat-saufsicbt  u!>er 
Mifsstilnde  der  Arbeitszeit  auf  den  Eisenbahnen  walii  iH'hineii  sollen,  wird 
aus  deiuseiben  Standpunkte  zunickgewieseii.  Solcbc  lu.spoktuiuii  wiiiileii 
alle  Diszipliii  in  der  Eisenbaluivui  waltiiiiir  uiiterjrrnbfii.')  Die  Arbeiter 
warden  glauben.  dais  es  fiber  der  Eiseubainn  f rwuli  uiii;  nocii  eine  bObere 
Autoritat  y;ab»\  an  die  sie  appelliren  kOnnten.  Die  Kegierung  wiirde  daniit 
die  Verwaltung  der  Eisenbahncn  aus  den  jetzigen  Handen  nebmen:  es 
wurde  in  der  That  der  Ant'ang  des  Staatsbabnsystems  sein.  y  I  iadlay 
umfs  zugei)eTi.  dais  liingst  analoge  Inspektoren  iiir  die  Bergwerke  in  Grofs- 
britannieii  wii  ksam  sirid.')  ibm  felilen  zwar  nicht  die  Worte,  aber  die 
Grunde.  um  die  BL-weiskralt  ilieses  Priizedenzfailes  ahziilihinn.  Er 
erwartet,  dafs  die  beklagten  Mifsstiinde  deninacbst  iibeihaupl  aulhOren 
werden;  sobald  dieser  Parbimentsaus.sebufs  seinen  Beriebt  erstattet  bat, 
werden  die  Eisenbahnverwaltungen  allesamint  ibr  Aeufserstes  tbuii  und 
nor  nocb  sehr  wenige  FaHe  von  einer  iiber  zwOlf  Stunden  binausgelien<len 
Arbeitszeit  ubrig  bleiben.*)  Die  in  durftiger  Lage  befindlicben  kleinen 
Gesellscdiaften  wiirden  inebr  und  niebr  von  rien  grolsen  aufgesogeu  und 
hiermit  zur  Bescitigung  der  scblinimsten  Mifsstande  gelangen. 

In  den  grofsen  ZQgen  ist  die  Ansi<dit  der  anderen  Eisenbabndirektoren 
eine  ahnlicdie;  aucb  in  den  Einzelbeiten  .stinimen  sie  meistens  ilberein. 
Hier  und  da  beleuchtet  der  Widersprucb  des  anderen  die  Halbheit  des 
von  dem  einen  Ausgesagten.  So  die  verwickeite  Frage  na(di  der  Interesseu- 
barmonie,  die  bei  einem  vernunftig  begrenzten  Arheitstagc  bestebt.  Die 
Great  Western  bat  (nacb  Ausweis  der  vorbin  gegebenen  Uebersicht)  weit 
verbreitetere  Mifsst&nde  der  Ueberzeit  als  die  North  Western.  Findlay 
meint,  es  sei  das  eigene  Interesse  der  fiisenbahnverwaltung,  solche  Mifs- 
stftnde  zu  beseitigen,  weil  die  Ueberzeit  hoher  bezahlt  werde.  Nun  wird  aber 
die  Ueberstmide  bei  vielen  Babneu  nocb  nicbt  mit  bdherem  Lohne  bezahlt; 
aach  bleibt  es  zweifelbaft,  ob  selbst  dauu  der  Vortlieil  auf  dieser  Seite 
der  stilrkere  ist.  Jedenfalls  sagt  der  Direktor  der  Great  Western,^)  fdr 

')  qu.  5252.  Vergl.  Thompson,  Caledonian,  qn.  b&lB.  Vergl.  Birt,  Great  Eastern 

-  I  rebereinstimmeud  der  Direktor  der  Great  Western.  Laiabert,  (lU.  57yo,  608«  fl., 
wie  ttberhaupt  in  den  meisteu  anderen  Punkteu. 

^}  qu.  646(j. 

qu.  6648,  6683. 

^  qu.  686y. 
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die  aufserordentlichen  Umstfinde  der  drei  Moiiate  si'hleehter  Jahreszeit  eine 
vermehrte  Zahl  you  Bediensteten  aiistellen,  die  fiir  das  u;anze  Jahr  gehalten 
und  bezahlt  wird,  mache  freilich  grofaere  Kosten  ais  die  Ueberstunden  in 
drei  Monaten  l»ezahlpn. 

Ueber  die  humane  und  tcchnische  Seite  der  aberlangen  Arbeits- 
zeit  sehcint  dooli  eiiio  irf^wisse  Meiuungsverschiedenheit  vorhanden  zu 
sein,  wii'  unf'-r  den  Arhfiteru.  so  untnr  den  Eisenbaimdirektoren  selber, 
Der  bislicrige  Diroktor  der  North  Easteni,  jetzt  kurzlich  in  rlon  Verwal- 
tuDgsiath  derselben  GeselJschaft  auf^enommen,*)  lei^t  die  Eingabe  von 
Lokomotivfiihreru  seiner  Eisenbahn  an  deu  Parlamentsausschufs  vor,  welehe 
sieh  cfofroii  die  ErmafsiKUDg  der  bisher  tlblichen  16  Stunden  ausspricht, 
die  uuuerdiugs  durch  die  Verwaltung  vorgenommen  worden  ist:  sie  ver- 
dienen  so  vie!  weiiigerLohn  und  miisscn  auswilrts  zurNacht  bleiben.  Der 
Direktor  ist  derselben  Ansicht:  zwei  bis  drei  Tag;c  wSthcntlieh  mit  fiber- 
langer  Arbeitszeit  habeu  dea  Lenten  noch  niemais  gesehadet,  auch  deni 
Pnbliknm  keine  Gcfahr  bereitet.  Er  mufs  sogar  hekennen,  dafs  ein  Porter 
der  N(»rth  HasterTi  cTitbissen  worden  sei^  well  er  niciit  16  ^tunden  hinter- 
einauder  liabe  arbeiten  wolleii.-) 

Ein  Eingriff  der  StaaUaafsicht  in  die  EisenbahnTerwaltaog  wird 

einmal  prinzipiell  zngestanden  nnter  dera  einzigen  Gesichtspunkte  der 
dflfentlichen  Sicherheit.'')  Naturlich  wird  zngleich  die  Tbatsacbe  bestritten, 
dafs  ein  soleher  Aniafs  vorliegt.  Mehrere  Babneo  haben,  90  naraentlich 
die  Caledonian,  Jahrespramien  fur  Freibeit  von  Unl^len  an  ihre  Zug- 
bediensteten,*)  Satae  von  3  bis  -S^  5,  deren  eine  Snmme  von  St  12  CO) 
jahrlieh  gezahlt  wird;  auf  H8i)7  Mann,  die  zu  diesen  Pr&mien  berechtigt 
sind,  habeu  im  Jabre  IdBO:  695  Mann  keine  Pr&mie  erbalten,  1889: 
456  Mann.») 

Dafs  selbst  mit  solcben  Pramieu  die  Veniunft  der  LokomotivfBbrer 
u.  s.  w.  keine  atisreiobendi  St  hutzwehr  gegen  Unf&Ue  ist^  erkenneo  die 
Direktoren  selber  an,  nur  iiicht  in  diesem  Zusammenhange.  Wo  man  von 
deu  zahlreicben  Un&llen  der  Lente  auf  den  BahnbOfeo  epricht.  heifst  es:'0 
Die  Arbciter  worden  so  vertranensselig  gegen  sich  selber,  dafs  sie  sich  in 
Gefahren  begeben  darcb  zu  grofses  SelbsUertrauen,  das  dann  oft  zum  Ver- 
lost  des  Lebens  f&hrt. 


■)  Tennant,  qii.  7966. 
')  qo.  8148  i. 

*)  qo.  8165. 

*^  (\\\.  =^720. 
qli.  8094  t. 
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Einig  ist  man  fiber  eins.  Einem  erheblichen  Tlieile  der  Ueberzeit 
kanu  abgeholfen  werden  durch  erweiterte  Stations-  und  Gleisanlagen.*) 
Den  grofsen  und  wohlsituirten  Gesellscbaften  liegt  das  jetzt  auch  am 
Herzen.   Den  Kleineu  fftUt  os  schwer. 

vm. 

Zwischen  deii  beideii  Parteien  sieht  die  Ausicht  der  kOuiglicheu 

Ei{>ciibaiiiiiii.s|ji(^ktoren. 

Es  ist  sehr  l)emerkensw«iiih,  dais  ihre  Reformvor.schlage  in  Kewissem 
Sinne  weiter  gelien,  als  die  Mafsregeln,  welihe  die  Mchr/ahl  der  Arheiter 
se!l)er,  audi  dor  or2;ani.sirten  Arhoitor.  im  Aiige  haheii.  In  dom  vorliegendon 
/euueninaterial  ist  zunachst  der  triihert'  GeneraJuiajor  Uutchiusou  (seit 
24'  Jahren  an  dem  I'nsten),  (lessen  Ansichten  Gelegenheit  erhalten,  sich 
treltend  zu  macheo.  Danebeu  hureu  wir  iudirekt  (nueh  Insi»ektionsberiehten 
a.  der^l.)  die  Ansichten  des  Major  Marindin.  Vielleieht  dais  bei  derFort- 
setzuug  des  ZeugeiiverbOres  im  Jahru  l*Sl)2  diese  Erbebungen  vervollstandigt 
werden.*) 

Hutchinson  neigt  niclit  zu  der  Ansicht,  daf«  die  Bedien.steten  es  sind, 
weiche  die  lange  Arbeit^szeit  durch  ihr  Streben  nach  hfthereni  Lohn  uber- 
wiegend  verschulden.  Er  glaubt  vielmehr,  die  Eisenbahnverwaltungen  und 
ihre  Betriebsverhaltniase  uben  den  starkeren  Druck  in  dieser  Riclitung 
und  er  gebt  so  weit,  zu  verrauthen.  dais  die  Leute,  falls  sie  sich  ver- 
nunftigermafsen  weigerten,  gefahrbringende  Ueberstunden  zu  arbeiten,  sich 
den  Zorn  ihrer  Vorgesetzten  zuziehen  wurden.')  Wenn  es  aber  wahr  ist 
—  und  zu  einem  Theile  ist  es  unbcstritten  — ,  dafs  jene  begreifliche  Neiguug 
<ier  Leute  sie  veranlafst,  den  Vorschriften  ihrer  Vorgesetzten  fiir  eine  un- 
veniQnftige  Ausdehnung  der  Arbeitszeit  zu  willfahren,  so  ist  es  desto 
dringender  geboten,  mit  gesetzlichen  Verboten  einzuschreiteo,  am  die  Leute 
im  Interesse  der  Verkehrssicherheit  and  in  ihrem  eigenen  Interesse  gegen 
ibren  eigenen  Leichtsinn  zu  schfitzen.  Dieses  erkl&rt  Marindin  u.  a.  in 
einem  Inspektionsbericlite.*)  Hutchinson  fordert  daher  eine  gesetzliclie 
Schranke  der  tftglichen  Arl)eitszeit,  und  zwar  von  zwolf  Stunden.^)  Diese 
Schninke  bleibt  in  der  Ausdehnung  der  Stundenzahl  hinter  den  Forderungcn 
der  schottiscben  nnd  der  englisclien  Arbeiten^ereine  zurfick:  wahrend  aber 
der  engliscbe  Verein  sich  scbeut,  eine  gesetzliclie  Schranke  zu  fordern,  and 


1)  qiL  8166,  868a 

*)  E«  glebt  ttberhrapt  drei  kSnij^iche  Eisenbahninspektoren ;  der  dritte  i«t 
Colonel  Bich,  den  wir  sebon  ans  frOherer  Zeit  kennen. 

*f  iin.  2<  5. 

qu.  218,  266—270. 
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nnr  (liuvii  die  inilteibait'  Wirksamkeit  dfis  Handelsaiiits  seiu  Ziel  erreichen 
will,  ist  der  kOnigliclie  Eis(!nbaliuins))ekt(»r.  der  hekanntlich  felber  unter 
dell  Direktiven  des  Hamlelsamtos  thati?  is^  una  mit  seiiieii  Kollegen  ein 
Anhiingsel  des  Handelsamts  Inldrt.  fur  das  straffeie  Mittel  eiuer.  gesetz- 
lichen  Schraiikf.  Das  mag  seine  (iriinde  IkiIkii  in  den  unt*  von  frflher 
bekannten  Ki ralnuiigcu  an  der  Gei)rechliclikeit  uller  Vollinacliten  des 
Handelsamts  gegenuber  den  Eisenbalingeselksehatten,  —  Erfahrungen,  welche 
diesem  Beam  ten  besonders  vertraut  sind. 

Diese  gesetzliche  Schranke  soil  sieh  erstrerken  nur  auf  diejenigen 
Eisenbahnbediensteten,  bei  deren  angestrencrtpr  Thatigkeit  die  Sicherheit 

des  Vfrkehrs  odor  flic  oii^one  Sicherheit  i;efalirdet  ist.  -  -  auf  die  Loko- 
mntivfiilirer,  die  Signalwai  ter  and  die  Ziicrfrilirer.  Dagetien  Stationsvorsteher, 
WeirlicTisteiler,  GepScktrauer  sollen  iiicht  unter  die  Sehranke  fallen:  derlei 
Leute  koimtoii  wohl  15  Stunden  in  Dienst  sein,  ohne  dais  dadurch  sie 
gelher  odei"  das  Publikum  L;efalirdet  wiirdcn.  Naturlirh  iniisseu  fiir  ..emer- 
gencies'' (aufserordentHelie  Falle)  Zn^estandnisse  oflFen  gelassen  werden; 
andererseits  will  Hutcliin8on  fur  den  .strengen  Signaldienst  ^das  Block- 
system,  sagt  er.')  hat  die  Anstreiicrnno:  der  T.nkomotivfiihrer  verniiiuiert, 
die  Aiistronsrung  der  Signaiwiirter  veiifrofsert)  eine  Sehranke  von  acht 
Stunden,  wie  die  uns  bekannten  lM>rderun2:en  der  ArheitnrTcreine.  Ob 
auch  diese  Sehranke  sresctzlieh  ircniaeiit  werden  soli,  dan'iber  liifst  er  sieh 
nieht  ans.  In  jedein  i'alle  hleibt  fiir  die  iMitsclieidmiti  des  praktischeu 
Falles  die  Fraere  nflTen.  welehes  ist  rinu  Siy:nalhii(le  mit  strenyeni  Dienst 
und  welehe  nieht.  Kine  eri^ilnzende  Behdrde  raiifste  also  immer  vorhaudea 
sein,  uni  tlie  gesetzliche  Sehranke  durchzufilhreD. 

Mir  scheint,  dafs  nach  den  Traditionen  der  englischen  Ri.senbahn- 
geeetzgehung  und  bei  don  offenbaren  Schwierigkeiten  der  besondor»Mi  Auf- 
gabe  zon&chst  die  Aussichten  fiir  eine  gesetzliche  RegeluDg  des  Arbeit^" 
tages,  die  zur  Zeit  noch  nieht  einmal  von  der  Mehrheit  der  Arbeiter  ver- 
langt  wird,  bescheidene  sind,  Es  wird  fur  ein  besser  heiirfmdetes  Urtheil 
uberliau}>t  erwunscht  sein,  dafs  wir  den  ferneren  Verlauf  der  Aagelegenheitf 
den  Abschiufs  des  Zeugenverhors,  den  Bericht  des  Ausschusses  an  das 
Parlament^  die  YerhandlangeD  des  Parlaments  uod  seiiie  Beschl&sae  ab« 
warteo. 

Schon  heate  aber  dfirfen  wir  sagea,  ^tens  dars  die  Nothwendigl^eit 
Ton  Reformmarsregeln  nacbgewiesen  ist  und  dafs,  retrospektiv  gesehen, 
die  grofse  Yersftamiiirs  des  Parlaments  aberraals  best&tigt  worden  ist; 
zweitens,  dafs  die  herkOmmlichen  Wendangen  des  sozialpolitischen  Nihi* 

')  qu.  293. 
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li^mufj  iilliiialilich  aueh  im  englischen  Unterhause  ilirc  Kraft  verloicu  habeii. 
.So  beispiclsweise  der  sta.ndij?e  Rinwand  der  Eiseiibahiidiivktorcn  gegcn 
eine  offentiiche  Schranke  der  Arhritszcil  /urn  8<^lnit/i'  der  l.cufe  scIIxt. 
ob  man  ilincn  auch  verbieten  kdniic,  nacli  den  nonnalLMi  (mIit  zwolt" 

Dienstijtun (it'll  m  ITause  in  ihrern  Garten  m  arbtntrn.' )  Das  ist  der  ulif 
wohlbekanntp  Schail.sinii.  dor  jpde  sd/ialpulai^che  Kei'orm  vcrneint.  weil 
sie  aiclit  iiiit  niathematisrlier  Vftllknnimeiilit'it  wirkt.  —  in  merkwiirdigem 
Gegensatze  des  scbeinbareii  Ideal ismus  und  des  wirklicheu  Nihilisnius. 

GOttingeD,  im  Februar  1892. 

1)  qn.  99a  Hier  tngt  du  Anssehnftmitglied  Sir  John  Pease,  VenraltQBgsnith, 
dm  Zevgen  Tttt  in  dieMm  Sinne.  Aebnlieh  6ttvr, 
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in  Rufstand. 

Yon 

Begienmgsnkth  Schidti-NllMini, 
Mitglied  der  kOnigl.  Eisenbahndirvktion  Brombaffg. 


Eiiie  neue  Epoehe  lui  mssischen  Eisenbahuwesen  datirt  von  dem  in 
Kraft  treteu  des  Allgcint'inen  Gesetzes  (ofimifl  ycTaBi.)  fiir  die  Eisenhahnen 
Rafslands  vom  12.  Juui  1885  a.  St.'),  welches  fiir  «ajniutliche  dew  offent- 
lii  hen  Verkelir  dienendeii  Bahniiuien  Gultigkeit  hat. 

Duinit  war  endlich  aucb  in  Rufsland  eine  gemeinsanie  (JruiKllago  fur 
die  staats-  und  privatrechtlichen  Verhaltuisfee  des  Eisenbahiibetriebes  ge- 
s<'hafFen  und  die  nothwendige  Regelung  der  gcgeuseititron  Beziebungen 
der  Bahnen  untereinander  erfolgt,  chne  die  eioe  gedeibliciie  EntwickJang 
des  Eisenbahnverkehrs,  welcho  den  heutigeo  Anforderuiigeu  eutspricht, 
nicht  wohl  mOglich  erscheint. 

VVahrend  man  si(  h  deswegen  auch  in  den  meisten  Kulturstaaten 
srhon  babl  uach  ErOffnuug  der  ersten  Babiilinien  beeilt  hatte,  die  nOthigea 
allgemeinen  Vorschriften  in  dieser  Hinsicbt  zu  erlassen,  hatte  es  in  Rufs- 
land an  solchen  bis  dahin  fast  ganzlich  gefehlt,  troti^dem  der  Bau  von 
Eisenbahnen  dort  auch  schon  im  Jahre  183C  begonnen  und  seit  dem  Ende 
der  sechziger  Jahre  sogar  rait  grofser  Energie  gefOrdert  war.  Die  Be- 
stimmungen  der  Konzessionsurkunden  oder  Statuten  der  einzelnen  Bahn- 
gesellschaften  waren  hier  fur  deren  Verhalten  fast  allein  mafsgebend.  Jene 
waren  aber  nicht  nur  materiell  sehr  verschieden  je  nach  der  Zeit,  in  der 
sie  ertheilt  oder  bestatigt  worden,  sondern  sie  liefsen  auch  den  Geaell- 
schaften  grofse  Freiheiten  fur  ihre  Verwaltung  und  Gebahrung. 

Denn  nachdem  die  russische  Regierung  mit  dem  anf^nglichen  Ver- 
8U(  h,  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  staatsseitig  in  die  Hand  zu  ttehiiiflli> 

>)  In  Uebersetzung  abgednickt  im  Archiv  18b5     643  ff. 
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keioe  gunstigen  Erfahrongen  gemacht  liatte,  war  sie  danii  hemiiht  gewesen, 
den  privatcn  Unteriiehmungsgeist  anzuregen,  um  dem  Lande  baldthunliohst 
die  Wohlthaten  de.s  moderneu  Verkehrsmittf^ls  zu  Theil  werden  zu  lassen. 
Bei  der  verhgltuifsmSfsig  schwaehen  BevOlkerung  and  fimtwicklimg  Rufs- 
iaods  zeigte  sich  indefi;  das  Privatkapital  im  Ganzen  wenig  geneigt,  die 
Herstellnag  des  Bahnnetzes  zu  flbernehmen ,  da  hei  deu  in  Betracht 
kommenden  weiten  Strecken  and  geringem  Yerkebr  desseo  Bentabilit&t 
stkr  zweifelhaft  ers(*hieu.  Es  konnte  dazn  nnr  dadttrcb  herangezogen 
werden,  dafs  auch  der  Staat  sicli  mil  an  dem  Unternehmen  betheiligte  and 
das  hauptsSchlicbste  Risiko  auf  sich  nabm.  Dies  gescbab  in  der  Weise, 
dafs  die  Regierung  ein»*sth('ils  dt'ii  Babngesellschaften  grofsere  Geldvor- 
schfisse  gewahrte  und  sicli  datur  Aktieu  uud  OMifcationen  ausb&ndigen 
liefs,  anderntbeils  aber  duK  b  Uebernabme  einer  staatsseitigen  Zinsgarantie 
den  Aktionareu  Sicberheit  gegen  Verluste  gewjibrleistote,  eudlieb  auch 
dadurcb,  dafs  sie  deu  Ge<iell»(diaften  binsicbtlicli  des  Betriebes,  sowie  fur 
ibrc  Tarifpolitik  and  fioaQzielle  Yerwaltung  mdglichst  wenig  Beschr&nkongen 
anferiegte. 

Die  Gesellscbaften  waren  aiierdings  der  Aafsicht  dea  Staates  unter- 
stelit,  web  be  durcb  das  zum  Verkelirsministerium  gehdrige  Eis.  nhahn- 
depariement  ausgeubt  ward,  indem  den  einzehien  Babndirekiinnen  Beamte 
des  Ministeriums  als  Lokalinspektoren  beigegeben  wurden.  im  Jabre  1870 
warden  aus  dem  Eisenbabndepartenieut  der  technisehe  und  der  Inspektions- 
tbeil  als  ein  besonderes  tecbniscb-inspizirendes  Koniitee  aosgeschiedeu  and 
daruber  als  eigene  Instanz  ein  Cbef  der  Yerwaltung  der  Eisenbabnen  ge- 
•ietzt^  docb  wurden  sie  spater  wieder  beide  unmittelbar  dem  Direktor  des 
llepartements  unterstellt.  Die  staatlicbe  Beaufsicbtigung  erstreckte  sicb 
aber  im  Wesentliclien  nur  auf  die  Sicberbeit  des  Banes  und  Betriebes  der 
Bahnen,  auf  die  Ausiibung  der  Babnpolizei  und  die  Beobacbtung  der  Zoll- 
vorscbriftcn.  batte  aber  selbst  atif  diesen  Gebietea  keineijwega  immer  deii 
wfinscbenswerthen  Nacbdruck  und  Erfolg. 

So  kam  es,  dafs  die  Bahiigesellscbaften  eine  grofse  Selbstandigkeit 
erlangt  batten,  die  dahin  fiihrte,  dafs  jede  Babniinie  als  ein  mebr  oder 
weniger  fur  sicb  bestebendes,  absresrhlo^senes  Verkebrsgebiet  nacb  eigenen 
Grundsatzen  betrieben  und  verwaltet  wurde  obne  erbebliciie  Rucksicbt- 
iiabme  auf  die  allgemeinen  liitiTesspu  des  direkten  Yerkebrs  von  Bahn  zu 
Bahn  und  die  Bedurfnisse  des  Landes.  Erst  dio  mannigfacben  Weiterungen 
und  Betriebserscbwernisse,  wclcbo  hicraus  bei  zanebfnetidem  Yerkebr  ent- 
>tanden,  nfttbigten  sebliefslifh  die  versrhiodenpn  Verwaltun^xen,  weniKstoTis 
einige  gemeinsame  Mnfsivijeln  zu  dereii  Belu'liuiiir  unter  eiuander  zu  ver- 
abreden.  Dies  £rewli;ili.  iudem  diejenigeu  Balmen,  dereu  Interessen  sich 
zomeist  in  gleii  lu  i  Kicbtung  bewegten,  bebufii  besserer  Yerfolgung  der- 

Arobiv  tVuc  £i«enbahnwes«n.  lW6i.  \a 
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sflhnn  ^ruppenweisp  zusarnnientniten.  Uiid  /war  entstauilen  tiioi  soleher 
Gruppen,  tlenen  su-h  nllm  ililicli  fast  iilh  Haiineii  ansrhlo.ssen,  niit  Aus- 
nahnie  dcr  Bahiit  n  im  truhereu  KrmiL'ireicli  Polen,  welche  gewissermafsen 
UJDter  sich  eine  besoiidere  Gruppe  bildeten'). 

AnfUnglich  hatte  der  Wirkungskreis  dieser  Gruppen  sich  nar  auf  den 
Anstaiisch  und  die  gemeinschaftliche  Benutzung  der  Wagen  und  sonstigen 
Betriebsmittel  erstreckt,  jedoch  wurde  sie  bald  auch  auf  die  TarifoiaCs- 
regeln  ausgedehnt,  uud  erlangte  gerade  diese  Sdte  ihrer  Th&tigkeit  dem~ 
nfiebst  die  grOfsere  Wichtigkeit,  namentlieh  seitdem  von  der  Aufsichts- 
behGrde  der  Anspruch  erhoben  ward,  auch  in  tanfarischen  Fragea  em 
gewichtiges  Wort  mitznspreehen. 

Denn  die  Tarifyolitik  auch  der  Gmppen  hatte  stets  nar  einseitig  das 
privatwirtbscbaftliche  Interesse  der  vereinigten  Bfthnen  im  Ange  gehabt 
uud  wenig  gethan,  am  durch  Herstellung  direkter,  bitliger  Tarifs  den  Be- 
dfirfbisseu  dee  Volkes  gerecht  zu  werden.  Es  fehlte  hierzu  der  uOthige 
Antrieb  iu  Folge  der  staatlichen  Zinsgarantie,  und  die  Verwaltuugen  be- 
mOhteu  eicb  nur,  den  Verkehr  zum  Nacfatheil  der  Staatekasse  fiber  solclie 
Linien  zu  lenken,  die  kjsine  Zinsgarantie  genossen,  ohne  Rficksicht  auf  die 
dadurch  etwa  verursachten  hOheren  Betriebskosten  und  die  Schftdigong  der 
allgemeinen  Verkehrsinteresaen.  Dabei  mehrten  sich  die  Unregelmftfsig- 
keiten  im  Betriebe,  und  ©fters  traten  grOfsere  Verkebrsstockangen  in  Folge 
von  Mangel  an  Wagen  und  anderem  Betriebsmaterial  namentlieh  im  6e- 
biete  der  sudliehen  Balmen  ein,  die  das  direkte  £ingreifen  der  Regierung9> 
gewalt  Oder  des  Kaisers  nothwendig  machten.  — 

Diese  mifsiiehen  Zustftnde  waren  der  Aufsichtsbebdrde  nicht  ver- 
borgen  geblieben.  Sie  hatte  denn  auch  schon  frfihzeitig  aber  lange  ver^ 
gebens  versucht,  einen  gr5fseren  Einflufs  auf  die  Gesch&itsffihrung  der 
Eisenbabnen  zu  gewinnen.  Zu  dem  Zweeke  war  bereits  im  Jahre  1869 
die  erste  allgemeine  Yersammlung  von  Vertretem  sftmmtlicber  Eisenbalmen 
unter  dem  Vorsitz  eines  Mitgliedes  vom  Verkehrsministerium  zusammeu- 
bemfen  worden,  ohne  dais  es  dabei  geluugen  wftre,  nennenswerthe  Resol- 
tate  zu  erreiehen,  da  die  Babnen  sich  durehaus  nicht  gewillt  zeigten,  von 
den  ibnen  durch  die  Statuten  gewfthrleisteten  Rechten  und  Privilegien 
etwas  aufamgeben.  Unterstfitzt  von  der  damals  —  theilweise  selbst  ooch 
in  Regierungskreisen  —  herrschenden  Ansicht,  dafs  die  Autonomie  In 
Tarifhogelegenbeiten  zweckm&Tsigerweise  den  Bahnen  gewabrt  bleiben 
mflsse,  wufsten  diese  in  der  in  Rede  stehenden  ersten  Generalkonferenz 

')  Siehe  das  N&here  hierllbw  in  dem  Anfsatze  von  Arthur  Krilger:  Di«  Omppen 
und  die  GeneralkonfMrioifln  der  mesisclieii  Siseabahneii  im  Jalu^gang  I960  dee 
Archive  S.  mi. 
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den  Beschlnfs  durchzusetzen,  dafs  die  Behandlung  aller  Tariffragen  fiir 
den  direkten  Verkehr  audi  kunftig  lediglich  den  Gruppenkonferenzen  fiber- 
lassen  bleiben  8olle.  Aber  auch  die  empfohlene  Einfuhrung  soleher 
direkten  Tarlfe  in  grOfserem  Umfange  stiefs  fast  allseitig  bei  den  Bahnen 
auf  lebhaften  Widerstand  und  konnte  erst  in  den  folgendeu  Jahreu  duroh 
besondere  Reichsrathsbeschlusse  und  AUerhochsteu  Befehl  fiir  die  noth- 
wendigsten  Verkehrsbezieliungen  durchgesetzt  werden.  In  gleicher  Weise 
uurden  Im  Jahre  1872  Bestimmungen  fiber  die  recbtzeitige  Veroffcnt- 
lichung  der  Tarife  vor  deren  inkrafttreten  erlassen  uod  1876  in  ver- 
gch&rfter  Form  erneuert. 

Durch  diese  und  einii^o  andere  gcsetzgeberisclie  Akte  ahnlicher  Art 
konnten  indefs  die  Uebelstande,  an  donen  da.s  russiscbe  Eisenbahnwesen 
lirt,  nicht  gehoben  werden.  Die  Ueberzeugung.  <lafs  es  bierzu  durch- 
greifenderer  Mafsregeln  bedurtte.  gewann  allmiiblicli  mehr  und  niehr  Boden 
sogar  bei  den  Eisenbahndirektoren  selbst.  Es  war  deswegen  auch  bereits 
auf  jenem  erstcn  allgenieinen  Kongrefs  aller  Bahnen  ini  Jahre  1869  be- 
srhlossen  worden.  hrstimnite  fiir  alle  Bahnen  gQltige  allgemeine  Vor- 
schriften  fur  die  Bctorderung  von  Personen  und  Gutern  aufzustcllen.  Ein 
<laraufhin  ausgearbeitetes  Projekt,  welche.s  im  Jahre  1871  vorgestellt  ward, 
erhielt  jedoch  njcht  die  Genehniigung  der  RcRierung.  Letztere  nahra  viel- 
niehr  deransich.st  die  Ordnung  der  Angelcf^eniieit  selbstiindig  in  Angrilf, 
und  e.s  wurde  zu  dem  Behufe  schliefslich  am  22.  Juni  1876  auf  Aller- 
hiichslen  Befehl  eine  be.sondere  Konnnisision  zur  Untersuchung  der  Eisen- 
bahnangelegenheiten  in  Kufsland  iiinerbalb  d«*.s  Verkehrsministeriums  ge- 
bildet.  Der  Vorsitz  in  diesor  Kommission,  welclier  die  tfu'litigsten  Fach- 
manner  angehorten,  war  dem  Generaladjutanten  Baranow,  derzeitigen 
Pra.videnten  de.s  Verwaltung.sraths  der  Grofsen  rus.si.schen  Ei.senbahngeseli- 
.<(  liaft  ubertragen.  htkI  sie  wird  deswegen  meist  nur  kurz  als  die  „B<u^&~ 
Bow  sche  Untersuchungskommi.ssion*'  bezeichnet. 

Die.se  ging  bei  ihrt^n  Krlii  lningen  sehr  grfindlich  zu  Werkc  und  enst 
nach  eingehendem  Studium  und  Hor{ick>>ichtigung  auch  der  im  Auslande 
bereits  bestehenden  (Ipsotzesvorschriften  fafste  sie  das  Ergebnifs  ihrer 
rnehrjiihrigen  Arbeiten  in  einen  l^aitwurf  eiiiheitlicher  Bestimmungen  zur 
Kegclung  des  ruf^sischen  Eisenbahnwesens  zusammen,  welcher  nach  genauer 
Durchsicht  und  theilweiser  Aenderung  im  Reichsrath  und  Ministerkomitee 
endlich  unter  dem  12.  Juni  1885  a,  St.  Allerhdohst  vom  Kaiser  best&tigt 
und  als  ^AiigemeiDes  Gesetz  fiir  die  Eisenbaboeu  KoTslands"  verOffent^ 
iicbt  ward. 

Die  cinschncidcnde  Bedeutnng  dirses  Gesctzes  wird  nach  der  voran- 
geschickteu  kur/.cii  Darstellunti  des  friiheren  Ziistandes  in  die  Augen 
sprin^eo,  sobaid  man  nur  die  in  dessen  1.  Abschnitt  enthaltenen  grund- 
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slitzliclien  BefitimmuBgen  lidst  Denn  danach  sind  alle  fiahnen  nonmehr 

verpflichtet: 

1.  die  Beforderung  von  Reisendeu.  Gepiick.  Posl.sarlien  und  Gfitern 
zwischen  s&mmtlichen  fur  den  betreffenden  Yerkehr  iiberhaupt 
eingerichteten  Stutionen  iinjiu.sgesetzt  zu  hewirken.  soweit  nicht 
besonders  ;iuf«;etuhrte  Ausnahmeverhaltnis.se  vorliegen: 

2.  eineii  direktenVerkehr  zNvischen  alien  untcr  eiaander  UQaiiterbrocheu 
verbundeneii  Kisunbahnlinien  herzustelien ; 

3.  den  Bau  von  Anschlussen,  sowie  die  Mithenutzun?  der  eigenea 
Aniagen  auf  Verlangen  anderer  Verwaltun<i;en  unh  r  entsprechen- 
den,  nnthii^enfaUs  too  Aufsicbtswegeu  festzuseizeDdeo  Bedioguugeu 
zii  trestatten: 

4.  fiir  Schiiden  und  Xaehtheile,  die  durrh  dienstlirho  Handluugea 
ibrer  Beaniten  odor  anderer  /ur  Ausfuhiini<(  des  Transports  be- 
?:tinnnten  Personen  hfrvor^enifen  werden,  die  voUe  Verantwortang 
und  Ersatzpfli<'ht  zu  iibernehineii. 

Im  Uebrigen  scbliefst  sicb  das  Allgemeine  (lesetz  eny;  an  die  gleich- 
artigen  Vorschriften  an,  welcbe  in  den  westlirhen  Landcni  bestolien.  ins- 
iiesondere  an  das  deutsche  Betriebsreglement.  jedoeh  unter  vtdler  Bcnick- 
sifhtigung  der  Eiijonart  dor  rn;*sisrhon  Verhfiltnisse.  MOgen  darin  auch 
finzelne  Bestiminungen  als  zu  \vrit<reliend  und  nicht  ganz  durcbfuhrbar 
ersclicinen,  so  ist  doch  aut  dor  aiidorn  Soite  aucb  nicht  zu  leuqrnen,  dafs 
es  manehe  Verhe^jsfrunsreji  und  Yorziii^o  gegeniiber  deu  alteron  Keglements 
enthalt.  Auf  cino  ualioro  Ver^loioliuii^  beider.  die  nicht  uninteressant 
sein  wfirde,  raul's  hier  verziclitet  werden;  jedenfalls  aber  ist  da«f  Allgemeine 
Gesetz  als  eine  beachtenswerthe  gesetzgeberisoho  Loistung  anzuorkennen. 

Es  behandelt  nicht  blofs  die  eigenf  lichen  Bahnbetriebs-  und  Verkehrs- 
verh.'lltnisse.  sondern  enthalt  gleichzeitig  in  eineni  besonderen  Abschnitt  die 
bahnpolizeiiichen  Vorschrifton,  und  ordnet  schliefslirh  in  oinem  weitereu 
Abschnitte  auch  noch  die  privatrecht lichen  Beziehungen  zwi.schen  deu 
Hahnon  und  doni  verkehrtreihondon  I'uMikum.  In  dieser  Zusnnnnenfassung 
aller  in  Hotrai  ht  kommendeu  Jb'ragen  diirfte  alleio  schon  eiu  gewisser  Vor« 
zug  zu  orl)Ii(  ken  sein. 

IJiii  nun  don  ihuen  durch  das  Allgemeine  Gesetz  auferlegten  Ver- 
pflichtungen,  namentlicii  hinsichtlich  der  direkten  Verkohre  nachzukommen, 
sahcn  ?:ich  die  nissischen  Bahnou  genothigt,  schleunigst  feste  Veroin- 
harungen  fiber  die  ihuen  daraus  orwachsenden  gegenseitigen  Rechte  uod 
Pflichten  zti  troffon.  Dies  gesehah  durch  die  ^Konvontinn  iihor  den  direkten 
Verkehr  zwischeu  den  russischcn  Eisonbabuen"  vom  dalire  lHs7.  Dio<*e 
ontspricht  im  AVesentlicben  den  allgemeinen  Ahf  rtimiugsvorscbritlen  dor 
deutochen  Bahnen  nebst  dem  Uebereinkommeu  zuoi  Betriebsreglement, 
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sow^it  die  Bostimmuiigeu  des  letztereu  uicht  scbou  iiu  Aligemeiuen  Gesetz 
eDthalteii  sind. 

Diese  vom  Allgemeiueu  Konurefs  dcr  nissischen  Bahaeu  ausgearbeitete 
Konventioii  ward  durch  Rpskiipt  des  Eisenbaliiidepartements  vom  3.  Ok- 
tober  1887  a.  St.  ztiv«)rdorst  auf  die  Daiior  vdii  zwei  Jahreii,  gereclmet 
voni  30.  SepteTidier  IHH?  ah.  bestiitigt;  ihre  Gultigkeit  ist  spater  aber  bis 
auf  Weiteres  verlangert  worden. 

Damit  hatte  es  indessea  keineswegs  sein  Bewenden,  .sondcm  es  ianden 
Ton  da  ab  behufs  BrOrtening  der  ibnen  soIchergestiUt  erwachsenen  ge- 
nieiD-samen  Aufgaben  regelmafsig  wiederkebrende  Versammlungen  von 
Vertretern  ailer  Babnen  statt,  die  dann  wescntlicb  zur  weiteren  Eutwiok- 
lang  des  ntMUchen  Eisenbahnwesens  beigetragcn  haben.  In  die.ser  Be- 
ziebang  war  es  aber  von  noch  grOfserer  Wicbtigkeit,  dafs  glcichzoitig  mit 
dem  Erlafs  des  Allgemeinen  Gesctzes  nnd  zur  Erledigang  dcr  ibr  darin 
vorbebaltenen  Aufgaben  in  deui  ,,Eisenbahnratb"  eine  besondere  BehOrde 
eingesetzt  ward  zur  Prufung  und  Festsetzung  von  Mal'sregehi,  welcbe  sich 
auf  den  Ban  und  Betrieb  sowie  die  Bewirthsebaftung  der  Eisenbabnen  im 
Kaiserreiche  bezieben. 

Der  Eisenbahnratb  besteht  unter  dem  Vorsitz  des  Mioisters  der  Ver- 
kehrsanatalteD  aus  dem  Direktor  dea  Eisenbahndepartementa,  dem  Pr&- 
sidenten  der  zeitweOigen  Verwaltnng  der  Kronseisenbahnen,  zwei  Itit- 
gtiedem  des  Verkefarsministeriams  nod  je  eiDem  Hitgliede  der  Ministerien 
der  Finanzen,  der  Jastiz,  des  InDem,  der  ReicbsdomftoeD  and  des  Erieges 
sowie  aitch  der  Reicbskontrole,  die  sftmmtlich  vom  Eaiser  dazu  emaout 
wetden.  Aafserdem  gehlVren  zam  Eisenbahnratbe  zwei  von  der  General- 
konferenz  der  Privatbahnen  gewfthlte,  vom  Verkebrsminister  zu  be- 
sUtigende  Vertreter  and  je  zwei  Vertreter  des  Handels  and  der  Gewerbe 
vie  anch  der  landwirtbschaftlicben  and  Hflttenindustrie.  Letztere  werden 
vom  Finanzminister  and  vom  Minister  der  Reichsdomftnen  aaf  die  Zeit 
voa  einem  Jabr  in  den  Eisenbabnrath  berufen.  An  dessen  Sitzungen 
haben  aber  anch  noeb  die  Vertreter  anderer  Ministerien  nnd  Regiemngs- 
ressorts  Tbeil  zn  nebmen,  soweit  sie  betreffende  Angelegenheiten  zn  ver- 
baodeln  sind.  Ebenso  k5nnen  vom  Prftsidenten  aacb  Privatpersonen 
bebafs  Aosknnftsertheilnng  zn  den  Sitzungen  hinzngezogen  werden,  denen 
dann  aber  nor  eine  rein  berathende  Stimme  znstebt. 

Der  Frflfung  darch  den  Eisenbahnratb  anterliegen  folgende  Ange- 
legenbeiten: 

1.  Entwiirfe  zu  neuen  Gesetzeii,  wekhe  sii  h  auf  den  Bau,  den  Be- 
trieb und  die  Bewirtb.^cbaftung  der  Eisenbabnen  beziebeu,  —  vor 
deren  Einbnuguug  in  den  iieichsrath; 
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2.  Vur,>chl;iiif  wegen  £rgS,nzuug,  Aban  leniug  uiul  Aiifliebung  der  fur 
die  im  I'unkt  1  bezeiehneten  (iPjreu.staiHle  geltendeii  G<»setze; 

3.  I{<'t(eln  nnd  liistriiktioiieu,  wekhe  auf  administrativem  Wege  in 
Entvviekluni;  der  ffir  diu  Eisenbahnen  geltenden  Oesetzesvorschriften 
iii'ran!«£rt*^(*ben  werden,  in  don  Ffillcn,  wo  die  Pi  iifuiig  dieser  lu'uvln 
uiid  iu^truktioneu  iio  AJigeuieiueu  Gesetze  dem  Eiseubaburatbe 
vorbehalten  ist; 

4.  Eisenbahntarife  uud  Taxen  der  auf  Eisenbahnen  zur  Erhebuug 
gestatteten  Nebengebiihreu  —  in  den  Gienzen.  in  denen  die  Be- 
stiitigung  dieser  Tarife  und  Taxen  der  StaaUrcgierung  zusteht; 

5.  Fragen  und  Angelegenbeiten.  wek-he  sonst  nooli  (luidi  das  Allge- 
meine  Gesetz  der  Zust&ndigkeit  des  Eisenbaharatbs  zagewiesen 
sind; 

6.  TJeberbaupt  alle  auf  den  Ban,  den  Betrieb  und  die  Bewirthschaftung 
der  Eisenbahnen  bezfiglichen  Fragen,  deren  PrQfiing  im  Eisenbahn* 
rath  vom  Verkehrsminister  oder  andern  obersten  Chefs  der  einzehien 
Ve/waltungszweige,  deren  Ressortgogeustftnde  diese  Fragen  be- 
rUhren,  fur  nutzlich  erachtet  wird. 

Die  Beschlasse  werden  mit  einfacher  Stimmenmebrheit  der  Anwesen- 
den  gefafst  nnd  gultig,  falls  binnen  4  Wochen  von  keinem  der  obersten 
Chefs  der  betheiligten  Ressorts  Einspruch  erfolgt.  Geschieht  dies,  so  wird 
die  streitige  Frage  vom  Verkehrsminister  vor  das  Hinisterkomitee  gebracht; 
bei  Gegenstftnden  aber,  die  eine  gesetzgeberische  Behandlnng  erfordem, 
der  Entscheidnng  des  Reiehsraths  nnterbreitet  — 

Hiermit  iu  Verbindung  .staudeu  aueh  mehrfache  Ver&nderungeu  bei 
den  Eisenbahnaufsiobtsbeliordeu.  Das  Verkebrsministerium  war  bereits 
dnrch  eine  Verorduung  vom  10.  Juli  1884  in  zwei  Abtheilungen  —  eine 
bau-  und  botriebstechnische  und  eine  administrative  —  gclbeilt  worden, 
und  es  wurde  jetzt  innerhalb  der  letztg<>nannten  Abtheilung  nocb  eine 
besondere  Kommission  fdr  die  Bearbeituug  tarifarischer  Augelegenheiten 
gebildet. 

Fiir  die  ortlicbe  Beauftsicbtigung  iianientlicb  der  Buhiuuiterhuliunif 
mid  des  eigentb'chen  Betriel)sdi»Miste.>  wunleu  eigene  Unterinspektoren  an 
Stelle  der  bisherigen  Gehiifen  der  Kegieruugsinspektoren  als  dcreo  nach- 
gi'ordnete  Organe  einge.setzt.  Denselben  wurden  bestinimte  Babn.strerken 
iiberwiescn,  die  sie  regclniilfsig  und  miudestens  dreimal  jahrlicb  in  alien 
Theileji  genau  zu  levidireu  babcn  uml  Kir  dercn  orduungsmafsigeu  Zustaud 
sie  verantwortlicb  sind. 

Aufserdem  wurde  durcL  kaiserlicben  Erlafs  vom  13.  Juni  1S84  eine 
dauernde  Ueberwachuug  der  Einnahnien  und  Ausgabeu  solcUer  Eisenbahnen, 
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an  derail  Betriebsergebuissen  die  Staatekasse  hauptsachlich  interessirt  war, 
dnrch  die  Generalreichskontrole  augeordnet.  Diesel  be  Mafsregel  ward  so- 
dann  im  Jahre  1887  anf  afle  fiahnen  mit  staatlicher  Zinsgarantie  ausge- 
dehnt,  nachdem  schon  durch  den  AUerhi^chsteii  Erlafs  vom  6.  Febrnar  1885 
bei  der  Reichskontrole  eine  besondere  zeitweilige  Eommission  eingesetzt 
and  mit  der  Prflfung  der  Kechnangen  derjenigen  dieser  Privatbahnen  be- 
traut  worden  war,  bei  denen  bis  dahin  aoch  keine  Ortlicheu  Regieruugs- 
kontrolen  eingerichtet  waren. 

Bei  einzeinpn  Bahnen  hestanden  diese  urtJiflieii  K(iiitroh>ii  schoii  mil 
dem  Jahre  188.'1  und  /war  liattrui  dip  damit  heaiiftraerten  Heauiteii  die 
Obliegenheit,  saiumtlit'lie  (tesrliait^liu*  iier  iiikI  Rt'clmunueii,  sowic  die  ge- 
saniDit*'  (Toschaft^gebaiuim  der  betretVeiideii  Eiseiilialnicn  daueriid  der 
Prut'uiiir  /u  UDterziehpii.  llevisidiicii  der  Kasseii  mid  dcs  smistiiien  Ver- 
moiri'iis  der  Gest'llsidiat'teii  vor/.iiiiehiiieii.  die  Aiisfiilirmi:::  aller  liher  [Jf- 
feniugen  mid  Aibeiten  ali'ii  scdilosseiien  Vcitnigo  zu  utirrwa*  imrli  hfi 
den  Verdiij{i:uiii:stfnniiieii,  sowie  bei  der  Ziehung  der  auszulocsendeu  und 
bei  der  Vernielitun!:?  getilgter  Aktien  und  Obligationeu  zugegen  zu  sein. 

Aof  Grand  dieser  neuen  gesetzliehen  Einriehtunffpii.  welche  der  Re- 
gierung  eine  bedeutend  grOfsere  Mai  hfhefugnifs  auf  die  Ge$taltuug  des 
Eisenbabnwesens  ciurilumten,  wurde  ^eiteiKs  des  Verkehrsniinisteriuras  in 
den  folgenden  Jaliren  eine  anerkennenswerthe  ThUtigkeit  entwickelt,  um 
die  bis  daliin  auf  den  russischen  £isenbahnen  t^esteheuden  versehieden- 
artigen  und  willkurliclien  Betriel)sweisen  za  beeieitigen  und  allgemein  ge- 
ordnete  Zastllnde  herl)eizufuhron,  die  erst  eine  richtige  volkswirthscliaftliche 
Ansnutznng  dieser  Offentlicheu  Verkehrswege  za  sichem  im  Stande  sind. 

So  wurden  schon  seit  dem  Jahre  1884  zur  Prtlfong  aller  grOfseren 
Tsen-  ttod  Umbanprojekte  eigene  Konferenzen  von  TecbDikern  ans  dem 
Verkebrsministerium  und  tftchtigen  Sachkennem  der  PriYatbahnen  abge- 
balten,  und  durch  die  Verordnungeo  vom  27.  Juni  und  6.  Juli  1885  die 
Anlage  neaer  Stationen  und  HaltesteUeo  und  der  Abj^cblufs  von  Vertrftgen 
zwiscfaen  den  Eisenbahnverwaltungen  der  ministerietleu  Genehmigung  vor- 
behalten. 

Demnfi^bst  wurden  genaue  Vorschriften  Qber  die  Ausffihning  des 
Fahrdienstes,  die  Betriebssicberbeit  und  die  Qualifikation  der  Bahnbeamien 
eriassen,  und  nnterm  90.  Dezember  1885  die  EinfQbrung  eines  eiuheitlichen 
Frachtbriefformulars  vorgeschrieben,  welebes  spfttestens  vom  15.  Mftrz  1886 
a.  St.  ab  bei  alien  Bafanen  in  Gebrancb  genommen  sein  mufste. 

Von  andeni  theils  dnrcb  den  Eisenbahnrath,  tbeils  unter  dessen  Mit- 
wirkung  durefa  ministerielle  Anordnungen  and  kaiserliche  Eriasse  getroife- 
nen  wichtigeren  Neuernngen  sind  bier  noch  zu  erwfthnen: 
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die  Bestimmiingeii  fiber  die  Anlage  von  Nebeobafanen  Tom  14.  April 
1887; 

die  Fest'iet/unn  der  Normalsatzf  fiir  Gewichtsveriuste  bei  dou  auf 
deu  Eiseiibahiien  transportirten  (T«teni  vom  9.  Miirz  1887: 

das  EntoieTinngsverfahreii  von  Grun{i>lu'  l.t  n  ,  die  zu  uffenliicheu 
Zwockeu  und  zum  Baa  von  Eisenbahueii  OenOthigt  werdeU|  vom 
19.  Mai  18R7: 

die  Verordinini;  vom  2B.  Oktohf^r  1887  fiber  die  zollamtliche  Bdhand- 
lung  der  auf  den  Bahnen  befurriorten  (iruter; 

die  Feetsetzung  bestimmtcr  Lieferfristen  fQr  Eisenbahotransporte 
vom  14.  September  1837; 

die  ebeofaUs  im  Jahre  1887  erfolgte  Reorganisation  der  Etsoibahn- 
sehnlen  nnter  gleichzeitiger  EinfUhrang  eines  NormaOehrplanes  fur 
dieeelben; 

endlieh  die  Errichtung  von  Pensions-  and  Unterstfltzongskassen  fKr 
die  Beamten  bei  alien  Privatbahnen,  welche  dureh  kaiserl.  Eriafs 
Tom  30.  Hfti  1868  befohlen  ward. 

Solcbergestalt  wnrden  die  Znst&nde  der  mssischen  Eisenbahnen 
wesentlich  gebessert  and  deren  Betriebs^  and  baalichen  Verhftltnisse  mehr 
and  mehr  den  Einricbtnngen  genftbert,  wie  sie  aaf  den  westearopftischen 
Eisenbahnen  besteben  and  2ur  Bewilltigung  cines  etwas  lebhafteren  Ver- 
kehrs  nicht  wohl  entbehrt  werden  kOnnen. 

Aber  abgosehen  von  diesen  gesetzlichen  Mafsnahmen  erlangte  der 
staatliche  Einflofs  aaf  das  Eisenbabnwesen  aacb  dadurch  eine  nicht  za 
anterscbfttzende  Stftrkung,  dafs  die  Begierong  seit  Anfang  der  aehtsiger 
Jahre  wieder  daza  Qberging,  den  Baa  and  Betrieb  gewisser  Eisenbahnlim'en 
in  eigene  Regie  za  nebmen.  Strategische  Rfieksichten  waren  hierf&r  wohl 
in  erster  Reihe  bestimmend,  wennschon  man  Tielleieht  aach  nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  Anstand  nehmen  mochte,  den  wfinachenswertfaen 
Aufsefalufs  weiterer  Landestheile  mittels  Eisenbalmen  wieder  privaten 
Untemehmem  za  Hbertragen,  die  jedenfalls  ffir  die  Aasffthmng  sehr  erheb- 
liche  Beihiifen  aus  Staatsmittein  beanspracht  hfttten.  Aach  dfirften  die 
gunstigen  E^gebnisse,  welche  der  Staatsbahnbetrieb  in  anderen  Lftndem, 
besonders  in  Preofsen,  schon  aolzaweisen  batte,  far  die  rassische  Regierang 
mitbestimmend  gewesen  sein,  ihrerseits  denselben  Weg  za  betreten. 

Aus  diesen  ErwSgungen  heraas  warde  daher  aaf  Yorsehlag  des  Mi* 
nisterkomitees  dnrch  kaiserlichen  ErlaTs  vom  6.  Febraar  1881  a.  St  eine 
»provisorische  Verwaltung  der  Eronseisenbahnen''  in  St  Petersbarg  er- 
richtet»  welche  onter  dieser  Firma  heate  noch  besteht.  Dieselbe  ward 
dem  Yerkehrsminister  direkt  antersteUt  and  mit  der  Verwaltang  der  darch 
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kaiserlichen  Erlai's  vom  27.  Marz  1881  in  Staatsbeti  ieli  uberuoinmenen, 
1032  Werst  langen  Cliarkow-Xikolajew-Bahn  bctraut. 

Sodaiin  ficl  dieser  Bchorde  die  Aufgabe  zn.  in  iiioglich.sl  kui/.er  Frist 
verschiedene  ia  stiategischt  in  Interesse  wiclitigc  iieue  Bahnlinien  auszu- 
bauen.  Hier  war  es  vornehiulieli  dan  Netz  der  sogenaDiiten  Foljitissjeschen 
Bahi)en,  be^tchend  aus  den  Linien  8cha!)iTika  — Pinsk,  Wilna  —  Kdwiio, 
Luuinetz — Gomel,  iiaiauowitschy  — Bjalys.tuck  nnd  Honiel  — Bijan.sk  von 
insgesamrot  1 407V4  Werst  Lange,  welches  in  r  Zeit  von  1882 — l>i87 
fertig  gestellt  wurdo.  Hierzu  kain  bald  die  l  ialbalm  niit  IDIG  Werst, 
die  Ssy6raii^WiaJ<inu'l>aliii  mit  i  i^80  Werst,  die  Uanskaukasisihe  Bahn  mit 
98tJ  Werst  und  ver.sihiedeiie  kleinere  Bahnen.')  sodafs  die  Lange  der  ge- 
samraten  Staatsbahnen  sicli  Ende  1890  schun  aut  inchr  als  800(3  Werst 
belief,  abgooohen  von  der  transkaspischen  Bahn,  di*  h  «Iiali<  h  seitens  der 
Militarverwaltung  gebaut  und  betriehen  Nvmde.  Kiiie  wiehtige  Krvveiterung 
hat  das  Staatsbahnnetz  neuerdings  udeli  durch  die  Verstaatlirliung  der 
Lil»au-Komnyerbahn  von  1 221  Werst  Liiuge  erfahren,  .-iodulij  der  Staat 
sioh  jetzt  im  Besitz  fast  des  dritten  Theiles  aller  Bahnen  Hulslaiids 
bf  tiiidet.-) 

1  intzdeiH  alx  r  war  die  russisehe  Heffierung  nieht  in  der  Lage,  in  deni 
Mafse  eine  Einwirkuiig  auf  die  (iestallung  de.s  gesammten  Ei.-senbahiisvt'sen.s 
au.*izuuben,  wic  man  es  bci  einem  so  bedeutenden  Staatslndinbe.silz  iiatte 
erwarten  sollen.  Dieser  Umstand  erkliut  sich  daraus,  dafs  die  oinzelnen 
Linien  zu  wenig  im  Zusauinienliaug  stunden.  vielmehr  in  den  verschiedeuen 
Gegenden  des  grofsen  Reichs  zerstreut  waren.  wnduieli  es  der  Staatsbahn- 
verwallung  in.sl)es(iii(lere  unnioglieh  wanl,  eiiR-  eigene.  die  Trivatbahnen 
beeinflussende  Tarifpnlitik  zu  treiben.  Unigekehrt  waren  —  wenigstens 
vor  der  Verstaatiichiuig  der  [.iltau-iJomnyor  Bahn  —  die  Staat.sbahnen  alle 
mebr  uder  weniger  von  deii  taritarischen  Mafsnahnien  der  ansehliefsenden 
grofsen  Privatbahnen  abliangig.  Und  doch  mufste  der  Regierung  ain 
meisten  daran  liegen,  jierade  auf  deni  (iehiete  des  Tarifwesens  eine  baldige, 
durfhsrreifende  Aenderuiig  herbeigefiihrt  za  sehen,  urn  eine  weitere  Seha- 
diguii-   ier  finanzielleu  8taat,sinteressen  abzuwenden. 

An  dubingehenden  Ver>u(  lieii  hatte  es  denn  aueh  nieht  gefehit;  die- 
selben  scheiterten  jedoch  laiim-  an  dt  ni  Widerstande  der  Privatbahnen,  die 
sicb  :iiif  (lit;  ihncn  statuteiimiii'sig  gewahrleist.ete  Freiheil  iu  Taril'augclegen- 
heilen  l»eriefen.  So  hat  beispielsweise  das  Zirkular  des  Verkehrsniinisters 
vom  24.  August  1879,  worin  eine  allgeraeine  Regeiuug  des  Tarifwesens 

')  Ueber  die  Au3<lehTinn!»^  der  rusaischen  Staiiti?ba1iiien  verj^l,  Archiv  1891  8. 1032  tt 
2)  Seit  dem  l.  .Tanuar  I8d2  int  auch  noch  die  Urel-GrjMi-Babn  tou  267  Werst 
Lange  in  ^taatsbesitz  ubergegangeD. 
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angeregt  und  die  AbschaiTung  der  Kefaktien  verlaugt  wurde,  weiiig  prak- 
lischen  Erfolg  gehabt. 

In  den  alteren  Stataten  der  Bahngesellschaften  waron  aber  durch- 
gangig  nor  Maximalsatze  norniirt,  welche  nicht  Qberschritten  werden 
durften ;  nach  der  audern  Ricbtang  war  dagegen  entweder  gar  koine  Grenze 
vorgesehen,  oder  diese  doch  so  weit  gesteckt,  dafs  sie  kaum  geeignet  war, 
die  Bahnen  jemals  in  der  Tariferstellung  za  beschr&nken.  Gerade  aber 
die  Ermafsigung  der  Frachts&tze  erwies  sidi  apiter  als  ein  aefar  wirkaames 
und  gef^hrlicbes  Mittel,  den  Verkehr  znm  Naehtheil  dee  Staates  fiber 
gewisse,  nicht  garantirte  Strecken  zn  leiteui  nm  diese  anf  Kosten  der 
garantirten  Mitbewer1>$rotiten  ztt  nnteriialten.  Von  dieaem  Mittel  war  nnter 
andern  anch  seitens  der  Verwaltnng  der  Sfidwestbahnen  im  Jahre  1880 
beim  Getreidetranspori  naeb  deo  ihr  am  giinstigsten  geiegenen  Ausfohr- 
hftfen  in  weitgchendem  MaTse  Gebranch  gcmucbt,  sodafe  daa  Einschreiten 
der  AnfsichtsbehOrde  zweeks  Wahmng  der  Interessen  der  fib  ri  gen  an  der 
Getreideausfahr  bethoiligten  Babnen  nothwendi?  wurde. 

Au8  AnlaTs  dieser  Wahmehmuiig  erging  dann  darch  Zirknlar  vom 
29.  Oktober  1881  die  Anordnung,  dafs  kfinftig  alle  nenen  Tarife  vor  ibrem 
Inkrafttreten  dem  Verkebrsminister  sowobl,  als  aneh  dem.  Staatskon- 
troleur  einzureichen  seien.  Der  arsprfinglicbe  weitergebende  Vorschlug 
des  Verkebrsininist«rs^  die  Einffibmng  derselben  von  der  einzabolenden 
Genehraigong  des  Staatskontroleurs  abhftngig  zu  macben,  war  von  dem 
Ministerkcmitee  abgelebnt  worden  mit  Rfieksicht  anf  die  filr  die  generelle 
Regelung  der  Sacbe  abzuwartenden  Vorscblfige  der  Baranowscben  Unter- 
snchnngskommissioD. 

Hiemach  mufste  sich  das  Verkebrsministerinm  znnftcbst  daranf  be- 
scbr&nken,  wenigstens  bei  den  nen  zu  konzessionirenden  Babnen  dem 
Staate  grOfsere  Rechte  aueh  in  tarifariscber  Hinsicbt  zu  wabren.  Es  ge- 
itcbah  dies  z.  B.  bei  den  im  Jahre  1881  bestfttigten  Statuten  der  Iwangorod- 
Dombrowaer  Bahn,  desgleicben  bei  der  Wladikawkas  Bahn  und  der  trans- 
kankasischeu  Balm,  indeni  der  Minister  sicb  bei  diesen  nicht  nnr  die  Fest- 
setznng  der  Maximal-,  sondem  auch  der  Minimalfrachtsfttze  vorbebielt, 
desgleicben  die  Bestiitigung  aller  Tarif&nderungen  und  endlicb  aucb  das 
Recbt,  jederzeit  eine  Revision  der  Tarife  selbst&tidig  herbeiznffihren. 

Nacbdem  sodann  $chon  im  Jabre  1880  fiberall  ein  gleicbmfifsiger 
Militfirtarif  eingefuhrt  worden  war,  wurde  unterm  9.  Mftrz  1883  anch  ein 
allgemeines  Gfiterverzeichnifs  anfgesteUt  uad  bei  sftmmtlicben  Bahnen  znr 
Anwenduiig  gebracht,  sowie  noch  einige  andere  Verbesseningen  mebr  for- 
meller  Natnr  durchgesetzt,  namentlich  das  sehou  fruher  einmal  ergangene- 
aber  meist  unbeacbtet  gebiiebene  Verbot  der  Reiaktien  im  Jabre  1881 
wieder  anfgefrischt. 
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Inzwisclien  aber  hatte  sich  hpraii>L;i'»telit,  dais  von  der  Baranowschen 
UiitersuchiingskoinmissioTi,  von  din  Arheiten  man  auch  tiir  die  Reor- 
ganisation des  Tarit'weseDs  helaiiureiclit'  Kri^ebnisse  erhofft  hatte,  bei  der 
Folic  dcs  soijst  von  ihr  zu  bewaltigeuden  StotlVs  die  Tariffra^o  nicht  ge- 
nugeiid  niclir  war  erOrtert  worderi.  Es  wurde  deswet'on  ini  Jalire  188ii 
eine  fic.son(iere  Konimission  initer  dem  Vorsitze  dcs  (iaiinili'n'ii  Stnat^s- 
spkretiirs  v.  Hiildjeuet  ein??eset/t  und  Iteaut'tragt.  ncue  tarifHrisciie  Grund- 
<Hi/.c  far  die  nissischeri  Bahiifii  zu  crniitteln.  welclie  eiiie  grol.scre  Ut'ii- 
tabiiitat  lit  rh*-i/uliihren  ini  Stande  seieii.  und  iiisbosondere  zunftchst  eiiieii 
derartigen  i.okaltarif  fiir  die  Nikolaibahn  ausziiaihfitoii.  Dies  i;osf*hah 
denn  nwch.  iiidels  wurde  die  Koiniiii.ssion  im  Jahre  i8b5  wieder  aulgelo.st, 
ohne  dal's  ill  re  aiicrkennenswertlieii  Arbeiten  vorlSufiir  praktisfhen  Erfolg 
erlangten.  Mit  Hii<  ksirlft  auf  die  tlieilweise  abweielieuden  Ergebnisse  der 
Baranmvschen  KniniiH.NMuii  orat'iitcte  man  vielniehr  die«e  Materie  uoch 
nicht  tiir  ueinii^t  iid  auturkljirt.  und  hieit  duller  .schlierslii'h  fiir  Hngfezeiart. 
sie  aus  dcm  All^cnifiueu  Ge.setz  ganz  fortzaIa>Jsen.  Nur  in  d'T  Vfinriiiiung 
uber  <lie  I^iiiseizung  des  Ei.seubahnrutii.s  iindet  i>h  h  unter  don  (4eti(*iistaiiden, 
d-  rrii  Rt  urbeituug  durch  diesen  geschehen  soil,  aut  h  d'w  ^I'riiluuy:  d'T 
Eiseubabntarife  und  Taxen  ~  in  <len  Greuzen,  iu  deneu  die  Bestiltigung 
derselben  der  Staatsregierung  zustelit  " 

In  .sa*hlitber  Beziehung  blieb  mitiiiu  uoch  aiK'>  w'w  bi.sher;  liir  die 
gescbaftliciie  Bebaiidlung  der  Tarifangelegeniieiten  wiirdo  aber  jetzt  eine 
besondere  ..Tarifkommission'*  im  Eisenbahndepartement  des  Verkehrs- 
ministeriunis  crebildet.  welche  alle  Tarifantriige  der  Bahnen  nunmehr  duri  li- 
zusehen  und  —  s-owcit  ii<Uhig,  mit  gutai  htiicher  Aeulserung  —  deni  Eiseii- 
bahnrath  zur  BeschluJ.slassiUng  zu  untorbndten  hatte.  An  diesen  gelangten 
auch  alle  Antriiare  allgemeiner  Art.  die  von  der  allgemeinen  Versamnduno: 
der  Vertreter  ru.ssiscber  Eisenbaliiieu  ansgingen,  nachdeni  sie  zu\nr 
ebenfalls  no<di  vou  der  Tarifkommis.sidu  gepriift  waren.  Die  einzige  wii  k- 
liche  Ki  writfM  iiiiL:  des  staatlichcn  Aul'siclitsro^dits  bestaiid  dariu,  dais  dun  h 
Tiii[ii>terieiie  Vernrdnuiiff  vom  B,  Angnst  ixs")  iingeonhiet  ward,  (lafs  we- 
iiiestrns  alle  direkteu  liiiiioi l-Tarilc  aus  dcm  Auslande  m  Zukiiutt  vor 
ihrer  EinlTilirnng  der  Behbrd*'  /tir  GenflnniLCuiic  vorcrdeirt  wiMden  nmlsteu.  — 
So  war  die  Saelilage.  als  im  Jalirc  IS^G  ila.s  Eiiiuii/niinistennm  dem 
^ieitherigen  rrasidunlen  der  Siidwol liahnen,  von  Wyschnegrad^iki,  iiber- 
tragen  wurde.  Es  kann  ni<  lit  iM  tK  iudi  u,  dafs  dieser  neue  Finanzminister. 
der  ur>j)riineflicb  aus  dem  (lelehrleustande  hervorgeirnnffen  und  mit  einer 
ungewohnlii  lieii  Arlx  itskraft  begabt  ist,  bei  seinem  Strel>en.  die  arg  dar- 
niederliesrendfu  Firuiozeu  des  f^taates  und  den  tieftresunkeneii  Knrs  der 
Kabelwiilirung  wieder  zu  In-ben.  sein  Augeninei  k  alsbuld  aii<  h  auf  die 
Eisenbahuen  ricliteie.    War  er  doeli  mit  duren  Verhiiltnissen  aus  seiner 
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friihcren  Stellung  hinreichend  vertiaut,  um  nicht  nur  zu  wissen.  einc  wie 
grofse  IJphisluug  uud  Gefahr  dem  Budj^et  aus  dor  fruhereii  Ei.scnbahii- 
pulitik  des  Staates  tTwachi^eu  konnte,  sondcrn  uni  a»«-h  die  Mittel  uiid 
Wege  zu  keuneu,  durch  welcho  diej»e  unge^uiideu  Zu.stiiiide  sich  aufbesseni 
lassen  wurden. 

War  es  doch  uider  sriuer  Lt  ituiiij  der  Verwaltuii^  der  Sudwestbahnen 
durch  geschickte  TaritopLTationeu  gelungeu,  iiii  Verlaufe  weuiger  Jahre 
die  iinanziellen  Verhilltiiisse  der  Gesellschaft  uberrascheiid  l^unstig  zu  ge- 
staJten.  Denn  wShiend  .sie  iiuch  im  Jaiire  1HS()  die  ZinsoiiKarantie  des 
iStaates  niit  8482(^81  Rubcl  hatte  in  Anspruch  iiobmen  musseii,  errnafsigte 
sich  dieser  Betrag  si  iion  im  folgenden  Jahre  auf  etwa  die  Halfte,  und  sank 
im  JaLic  1SS"2  auf  2  810619  Rubel  herab.  In  deu  iiiichstfoigenden  Jahren 
bedurfte  sie  der  StaaUhiUe  zur  Aufbringung  der  Zinsen  ilberhuupt  nicht 
mehr,  uud  im  Jahre  1886  konnte  die  Gesellscliaft  ilu'eu  AktiouSren  sogar 
schon  eine  Dividende  /.ahlen. 

Auf  der  andern  Seite  hatte  aber  die  Staatska.sse  aus  Aiilafs  der  uber- 
nuuimeneu  Zinsengaiaulicii  aufzubringen  gehabt: 

im  Jahre  1881)  .  .  .  21  147  4(B  KreditrubeJ, 

„      „     1881  .  .  .  19  8&3013  „ 

„      „     1882  .  .  .  16411738  , 

„     „     1883  .  .  .  1381(^000  „ 

^     1884  .  .  .  9  48<)(:k:)() 

Zeigi  sii  h  hicrin  auch  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Abnahme  der  zu  frag- 
lichem  Zweeke  aufzuweudenden  Staatsmittei,  80  blieb  doch  die  Gefahr 
besteben,  dafs  diese  Summen  in  ungunstigen  Jahren  wieder  eine  sehr 
betrilcbtiiche  Steigorung  erfahren  wfirden.  Denn  !  r  innulii  lie  Ilochst- 
betrag  der  Zins2:nrnntit^  bereohncte  sich  fur  da8  Jahr  1884  nocb  anf 
4172000U  Rubel.  Ueberdies  war  die  Ht  saninitschuld  der  Bahnen  an  den 
Staat  in  fortwftbrender  Zanakme  begriften.  Sie  betrag  nfimlicli 

im  Jahre  1882  .   .  .  720988868  Kreditrubel, 

,     ,    188B  .   .  .  788888880 

„     „     1884  .  .  .  870321314 

^     „     1886  ..  .  897112728 

Die  Vermehrung  ergiebt  sicii  daraas,  dafis  das  vom  Staate  aufge> 
brachte  Aktien-  und  Obligationenkapital  Tan  den  Bahneu  grODstentheile 
nicht  verzinst  wnrde,  sodafs  diese  rQckstftndigen  Zinsen  j&hrlich  als  neae 
Schnld  der  aiten  hinzntraten.  £s  betmgen  deswegen  aneh  die  gesammteD 
staatsseitigeu  Leistungeu  ffir  die  Eisenbaboen  nach  einer  Bereehnnnff  ▼on 
Dobrynin  wiihrend  der  Jahre  1879—1883  durchschnittlich  ^^476074  Kredit^ 
rubel  jahrlich.  — 
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Der  neue  Finanztninister  g^g  nnn  sogleich  aos  Werk,  urn  cine  griind- 
liebe  Aendemog  dieser  Verh&Itnisse  herbeizufubren  und  das  Stuatshudget 
von  der  bisberigen  Belastuiig  iHr  Zwecke  der  Eisenbahnen  tbuiilichst  zq 
befreien.  Auf  seine  Veranlassung  erging  bereits  am  16.  Juni  1HS7  ein 
Beschlufs  des  Staatsraths  auf  den  vom  Ministerkomitee  vorgelegteu  Aotrag 
dahin,  dafs 

1.  der  Regierung  das  Recbt  zustebt.  dio  Anordnungen  der  EisL'nf)ahn- 
gesellscbnfteii  bei  Aufstellung  der  Tarife  fur  Personen  uiid  Guter 
zu  regeliK  damit  die  Interessen  des  Staates,  der  Einwohner,  der 
Industrie  und  dea  Uandels  gleichin^fsig  gewabrt  werdeu; 

2.  der  Verkehrsminister,  der  FiQaDzminister  uud  der  Staat^kontrolenr 
zu  beanftragen  s('hm,  bis  zum  1.  Oktober  1887  Vorschlftge  zu 
inaehen,  wie  dies  Kecht  auszuubon 

Damit  war  nun  also  die  lange  streitige  Frage  des  Aufsichtsrechts  der 
Regieraog  fiber  das  Tarifweseu  der  Privatbahnen  entscbieden,  und  nocli 
bevor  die  in  Folge  deasen  erforderlicben  organisatorischen  Einrichtungen 
beeodet  waren,  ging  man  dazu  fiber,  diesem  Grundsatze  praktutche  An- 
wendang  zu  verschaffen. 

Da  sicb  namlich  schon  ini  Herbste  des  Jahres  1887  wieder  eine 
Btarke  Frachtkonkurrenz  fur  Getreidetransporte  unter  den  Babnen  kund 
gab,  80  wurde  darch  eine  Verordnung  vom  18.  September  1887  bestimitit, 
dafs  Ermilfsigungen  in  den  bestebenden  Ausfubrtarifen  fur  Getreide,  Mehl. 
Zucker,  Spihtus,  Wolle,  Uanf  und  Flaciis.  MineralOi  uud  thierische  Fette 
Dicht  ohne  i^orberige  ministerielle  Genehmigung  zulassig  seien.  Glelch- 
zeitig  wurde  eine  besondere  Kommission  von  Vertretem  d<  i  MinisttM-  des 
Verkehrs,  des  StiiatsvermOgens  und  der  Finanzen  sowie  dv.s  Keichskon- 
troleurs  gebildet,  uin  eine  zweckdienliche  Aufstellung  der  GetreideUirife 
fur  aiie  Babnen  zu  beratbcn,  indent  man  wobl  erkannte,  dafs  gcrade  diese 
(Or  die  ganze  wirtbscbaftliche  Lage  des  Landes  von  der  hOchsten  Bedeu< 
tung  seien. 

Nnelidem  von  dieser  Kommission  lu  siininite  Grunds&tze  fiir  die  neuen 
Tarife  aufgef^tcllf  waren,  wurde  zur  Ausarbeitung  solcher  im  Soramer  dos 
folgenden  Jaln^'ji  lij88  die  erste  allgemeine  Tarifkonferenz  sanimtliciier 
russischen  Babnen  nacb  Moskau  einbernfen.  Die  dort  narb  iimgeren  Vor- 
liandlangen  fertigge.steliten  Tarifvorscblftge  warden  domnfichst  nach  Ge- 
nebniigung  des  Finanzministera  und  nach  Vereinlianmir  mit  den  l>c- 
theiligten  auslandischen  Batmen  vom  l./ld.  November  1888  ab  vorerstaut 
ein  Jahr  in  Wirksamkeit  gesetzt. 

Bei  diesen  Tarifen,  die  aueh  alle  Hulseufriichte,  Oelsaaten,  Mehl  und 
Mflblenfal)rikate  roitumfassen,  tritt  die  Ahsicht  klar  bervor,  anch  den  ent- 
femtest  gelegenen  Gebieten  Bufolaods  die  MOgiicbkeit  eines  nutzbringenden 
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Abfatzes  ihrur  Gel  rciflf^proHnktion  mit  der  Hahn  zu  versrlmrteu.  in<]<^Mi  di** 
FrachtsStze  nach  eiiier  mit  der  KiitteniunK  stark  fallenden  Staflfcl  i;«.'bildet, 
imd  fur  (lie  lanffeii  Strecken  ganz  uii^^rwohnlirh  nipdris»:e  Kuiheitssat/i'  za- 
gestanden  wurde?!.  War  imoh  ini  .lahro  iss")  der  von  <1<  r  Roiiieruntr  ge- 
maclite  Vorsclilag,  (l;ts  (Trtieidf  ;j!!<4onu'iii  lu.  dein  Satze  von  Veo  ^op.  fur 
die  Pudworst  (=  O.idi  4  fiir  KjO  kg  iind  1  km)")  zu  fahren,  von  deu 
Bahueu  :ils  zu  nicdrier  ah;^t  Itdiiit  wordeii,  SO  giug  mau  jetzt  noch  aaf  er- 
heblich  biiiigerc    ruchl.satze  lienih. 

Nach  dem  allgemeinen  Getreidetarif  ffir  den  inoeren  Verkehr  der  nis- 
sischen  Bahnen  and  Groppcn  iintereinander,  d.  h.  also  sowcit  iiieht  heson- 
dere  TabeUentarife  dafflr  gebildet  wordeD  waren,  wird  erhoben  aaf  Ent- 
fenningeii 

Ton  1—360  Weret  =  Vm  K<)p<  Padwerst  (=  0,476  ^  fdr  100  kg 

vmd  1  km)  mit  10  pCt  Abschlag  bei  EntferntiDgeTt  fiber  200  Werst; 

von  3G0— 1600  Werst.     Aufser  der   i'racht    lur  360  Wer<t  no«.'h 
V«o  Kop,  ffir  die  i*udwerst  (=  0,143  ^  fiir  100  kg  nnd  1  kra): 

von  1600^3000  Werst.    Aiifser  dnr  Frarht  fur  1(.(K)  Werst  noch 
Vioo  Kop.  far  die  Pud  werst      0,057  >^  fur  lUO  kg  uud  1  kmi; 

Yon  8000  and  weiter  dieselbe  Fracbt  wie  fftr  3000  Werst. 

FQr  EartoiFeln,  Kleie,  Oetkaehen  and  Mfihleufabrikate  wird  die  Fracht 
noch  nm  weitere  10  pCt.  biiiiger  berechnet  als  beini  Getreide*). 

Die  direkten  Ausfuhrtarife  fiir  Cietreidc  n.  s.  w.  nacli  deni  Auj^land** 
wurdeii  ini  (Tiolsen  und  Gun/.en  nach  den  niiniliehen  Siitzen  In  n  rhnt  t, 
jedoeh  warden  sie  derart  tr<»rf^?elt,  dafs  fiberall  moglichst  die  lang^ten 
nissischen  Strecken  au.sgennt/.t  und  unter  diesen  wiederum  diejenisjen 
wekhe  staatliche  Zinssrarantie  geniefsen,  unvorkt  nTibar  bevorzugt  wunien. 
Ehenso  htnorzugt  erscheiiion  dabei  audi  die  russist  hen  Aiistuhrhafen.  und 
weun  auch  einige  au!<laiidisi  he  Hafenpiiitze,  wie  Konigsiterg  und  Danzig, 
wegen  der  an  dip?:en  niit.interesjsirtfn  rusi^ischen  Bahnen  nicht  wnhl  traiiz 
vori  der  Mitwirkuiig  an  der  Getreideausfiihr  ausncsehlossm  wiM-deu  konjitcn. 

Soweit  bei  Durchfubrung  dieser  (iruruUatzu  einzeine  ru.ssi^"  he  Ruhii*  !! 
zu  sehr  an  Frarht  verlieren  sollteu,  ist  fiir  diese  ein  Geldaut»gleichsverfalirea 
in  Aussicht  genonnnen. 


Die  Uflireehniiiig  in  dentoehe  Wlhmag  ist  hier  wie  ancli  fernerweit  xu  dem 
Xnne  tob  100  Bbl.  =  fiOO  UK  erfolgt 

1)  Eine  n&here  Darlegmiir  eller  tarifaritehen  Hafsregeln  znr  Erleichtemng  nnd 

HeV  miL:  les  Gotreidetraiisports  nnf  den  rrrssischen  Ei<;enbalinen  wfirde  bicr  xn  weit 
lUhren,  and  bleibt  einem  besonderen  AufsaUe  Toxbahalten. 
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Diese  Tarife,  wclche  im  Herbste  IHS^)  revidirt  iiiid  fiir  einzelno  Vor- 
kehrsbeziehungen  ge^ndert  wurden.  sind  seitdem  im  ^Vt^sentliclien  in  Go!- 
tnng  geblieben  und  haben  in  den  Jahren  1888 — 18i«>  uiileut!;l):ir  zur  Ver- 
mebrang  der  russischen  Gretreideaus-fuhr  firheblit^h  lu'i^ctra^'on.  — 

Unterdefs  hatton  aueh  die  Vorscliluge  der  dazu  aufgeforderten  liochsten 
Keichsinstaiizt'n  uher  die  anderweite  Hegelung  des  ijanzon  Tarifwesens  dor 
Eisenbahnen  feste  Gestalt  irewoniu'ii.  sndafs  hereits  am  s.  Miirz  1889  eiii 
allerhOchst  hp^Jtatigter  Reichsrathbesehiurs  t'liasseii  wcideu  kounte  in  Betr«ff 
des  EntwurtB  der  ^zpitweiligen  Bestimnmngeri  iiber  EisenbabiitaiiR'  mid 
fiber  die  Behftrden  fur  Taiitanijflegenheiten.'*  Diesp  Bestirnnunmcn  gipteiii 
darin,  dafs  hinfort  dio  Autsicht  uber  das  gcsaminte  Tarif-  und  Finaiiz- 
wesen  sowohl  der  I'rivatbabiieii  als  der  Kmiisbahiien  von  deni  Verkohrs- 
miiiistorinm  abgetrennt  werden  und  dciu  Finanzmiiiisteriuni.  .sowie  dt  in 
Staatskontrolenr  unterstohcn  sfdi.  T'nd  /war  hat  sicii  die  oberste  Leituug 
des  Tarifwesons  seitons  der  ixt'uicrunu  zu  iiufsern: 

a)  ill  der  Feststclhinu  von  TarifnnniitMi : 

b)  in  der  Aufstellunu  vdii  HeLieIn  tur  die  Kr.^telluug,  KiutiiJiiruug  und 
Anwendung  .sowie  AuHiei)unt;  von  Tarifen: 

c)  in  der  Anfsirht  liber  iinweigerliche  fnnehaltung  der  orwabnifii 
Normen  und  Hegeln  und  in  der  Erureifniig  von  Mal'snahmeu  zur 
BeseitiqTing  etwa  wahrffenomrnoner  Abweielmnjxen: 

d)  in  der  Aufsioht  dariiber,  dafs  die  Tarife  audi  tbatsachlicb  den  an- 
genommenen  Zielen  entspreehen: 

e)  in  der  Kntscheidung  von  Streitfragen  in  Be/nir  :iiit  die  VertheikinK: 
der  Frachten  und  Nebengehiihren  nnfer  drn  l%isenbabiien.  in  Bezuti 
auf  die  Ausgleidiiinir  von  Konkurrrnzen  uiid  in  Be/ii'4  aiif  ueiiieiii- 
samc  Veroinharuiii^en  dt-r  Kiseiibahnen  iiiitfi einaiidfr  oder  niit 
anderen  TraHsportunterneiiniiintien,  Privatgesellschaflen  und  I'rivat- 
personen  hinsiehtli(di  derieiiiuen  Pnnkte  dir'sor  Vereinbarnniren. 
welche  sich  auf  die  Tarife  und  die  lustradiruug  des  Peri^oucn-  and 
Gfiterverkehrs  bezieiien. 

Zur  Ausfibun?  dieser  Befu^nisse  wurden  mm  ini  Hereirh  des  iiuaiiz- 
ministeriums  ahnlielie  Organe  ins  Leben  aenifen.  \vi«'  soii-li''  liereits  heim 
Verkehrsministeriuin  bestanden.  Ks  ward  niinilieb  dort  aui  U  t  in  bt  son- 
(leres  ^Departement  fur  Eisenbahnangelegenbeiten''  uei)iidet.  und  an  (lessen 
Spitze  ein  friiherer  KoIIegc  des  Finanzministers  bei  der  iJirektion  der 
Sudwestbahnen  berufen.  dessen  Wirks?amkeit  daber  in  erster  Linie  die 
schnel]*'  Durchfiihruug  der  vom  Eiiianzmiuister  angestrebteu  larif reform 
zuzuscbreiben  ist. 

In  dieser  Abtheilunt(  werdi  ti  alle  Eisenbahnanseb  ^enheiten  beurbeitet. 
welche  dberhanpt  der  Kompeteuz  des  Einanzministers  uuteriiegen,  aim 
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vor  aJlem  der  iranze  srhriftliche  Verkehr  mil  (ieii  Halmverwaltuiitren  uud 
den  Konferenzen,  die  i'rutuug  der  von  diesen  oin^ereiehten  Tarifprojekte 
und  MateriahVn  dazu,  die  Vorbereitung  der  /.u  fasspnden  Beschlusse  und 
Ent«;cheiduniieii  und  die  Kontrnle  fiber  deren  i^eiuiuo  Beobachtuner.  Ferner 
stt'iit  (it'in  Departt'iiit'iit  audi  die  Ani'PcaiiiLr  uiid  sellistilndigo  Ausari)eituiig 
YOU  Vorlaijon  in  Betreli"  des  Tarilweseus  zu.  wflrho  die  Erreirhung  der 
durch  die  staatiiche  Leitung  desselbeu  augeijtrebtan  Ziele  za  furdem  geeig* 
net  sind. 

Ah  eutscheidende  Behurde  t'uugirt  das  Departemeut  uur  in  spezieUen 
Fragen : 

a}  wegen  Vertheilnn<:  d<  r  Fracbteu  zwischeu  deu  Eisenbahneu  in  deu 

dirpkten  V' erkelireii,  und 
h)  in  Betrett"  von  TariftiestimTnuuiren.  die  der  Reschhifsfassunii  audt-rer 
Organe  iiicht  vorhehalten  sind.  unter  Zuu:rundt'k'sj;uuji  der  dafiir 
allcjemein  festcfestcIUen  Nonneii  uud  l\ealcuients  and  in  dem  vom 
Finair/uiinister  vorbezoifhueten  ruiiauiie:  endlicli 
c)  entscheidet  das  Departenient  auch  voriiiufiji;  iiber  etwaige  plotzlich 
notbweudi<re  Tarif^inderuugen,   ErTnafsiirunuen    u.  s.  w..   his  die 
datui-  \  (iiuo.schrielx'Uf*  ffp^etzlirho  Ilt't^eluutj  erfols-pu  kaun. 
Beseiisvenit'ii    iibor    dicse    Entsrheidunufii    des    Deiiarteincnls  und 
sonstij^e   Verfiigiuiiien  dessclhcii  werdeu.  sofcrn  sir  vorwiegeud  finanzielle 
Fragen  oder  die  fJeldabrerlniuim  zwisrhen  den  Kiseuhahneu  lietreffen,  vom 
Finanzmirii>ter  alkiu  ''uT^chiedeu :  falls  sie  alier  im  en?en  Zusammenhange 
ndt  den  Bediirfnisseji  der  Bevolkeruug  und  den  Krt'ordernissen  von  Handel 
und  Gewerbe  .steheii.   werdou  sie  an  den  —  ebenso  ueu  gebildeten  — 
,Rath  fiir  Tarifangeiegenheiren"  udei  an  das  „THrifkoniitee''  uberwiesen. 

Der  Ratb  fiir  Tarifanselegenheiten  besl<  lit  unter  dem  Vorsitz  des 
Finanzniinisters  aus  dessen  fTPhilt'en.  den  Dirt-ktoren  der  Departeinents 
fiir  Eisenl)alin!Hmi  leu«'uiieiten  und  fiir  Handel  und  Gewerbe,  aus  zwei 
Vertr«'tern  <ies  Mi?li^te^inul^  des  Verkelirs,  je  einem  Vertreter  des  Finauz- 
niini.steriums.  de>  liituiuuenniinistoriun]*,  des  Ministeriunis  des  Innern  und 
der  lieictisknjiiritlc.  drei  Vertreiern  der  I.andwirthschal'l.  zwei  Vertretera 
des  Handel."*  uud  der  Gewertie.  eiuem  Vertreter  des  Bergbaues  und  drei 
Vertreiern  der  Frivateisenhahneir 

Die   Bildung  und  Geschaftsfiihrnnu   hei  denjselhen  ist  mu/  nlmlieh 
wie  iM  iin  Eisenbahnratb.  des?5<>n   Mituiieder  gieichzeitig  auch  dem  Katbe 
fiir  Tarifauiri'legenheiten  angehdren  konnen. 
Der  Kompetenz  des  Rathes  unterliegen: 
a)  alb'    allsjeineineii  Tariffra^en    wie:    Erlafs    von    Ke^leuient.s  fiir 
Ersteliung,   Veruftetitliehuuu ,   Kinfiihruu>r    und    Aufliebung  von 
Tarifeu,  mit  Angabe  der  F  riston,  weictie  dabei  zu  beobacliten  siud; 
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KrlHls  von  Keglenients  fiir  die  Ziisainnienstelluiiu.  Heranssrabe  und 
hrganziintr  Her  fiir  fias-  TarifwosHii  nothwendiupn  Statistik  des 
Personen-  und  Gnterverkehrs:  Eriufs  voii  Rctrlements  fiir  Kisen- 
liahnkonferenzen  in  Tarifaiiu'clciriMiheiteii •  Aiiwcisung  allgemfiner 
( i^ml'lla^r^Ml  fur  die  l^c-^citi^'^unt;  dnr  Kt-iikurrenz  zwisolieii  den 
EiHfiibahneu  uutcreiiiandfT  und  mil  anderii  Tran^portuiiterneh- 
munsren.  wip  auch  fiir  dio  Mittheilunu  der  von  den  Eisenbahnen 
/n  erht'horidpTi  Gebiihren:  KeststeJlung  der  ftufsersten  Normen  fiir 
dip  Risenbahnfrachten  und  der  bftcbsteii  Normen  ffir  Nebeugeb&hreD 
und  aiidere  Beziige: 

10  spefielle  Tarifln^en  iiber  die  iin  Tarifkoniitee  keine  Entscheidangen 
haben  getroffen  werden  kAnin*!!.  odpr  wplohe  unmittelbar  von  dena 
Finanzinijiister  dem  Rath  fur  rarifangele^renhciten  zur  Entscheidong 
iiberwiesen  werden,  sowie  iiber  spezielle.  Tariifragen.  welche  von 
Staatsinstitutioiit  n  angeregt  werden.  wenn  die  oiiersten  Spitzen 
dieser  BehQrden  den  Wnnsch  dufsern,  dafs  dieselben  im  Rathe  far 
TarifangelegenbeiteD  znr  Bntscheidnng  gelangen; 

(')  Beschwerden  der  Eifienbahnen  and  Eis<>nbflhn1(onfereD}sen  iiber  An- 
ordnangen  des  Departements  fQr  Ei&enbahnangelegenheiten  in  Tarif- 
sarhen,  Kobald  solcbe  Beschwerden  in  engem  Znsammenhange  mit  den 
Fordernngen  der  BevOlkerung  und  den  Bednrfhissen  des  flandek 
and  <ler  Gewerbe  stehen. 

AUe  Sachen  im  Rathe  werden  darch  einfacbe  Stimmenmehrheit  der 
Anweaenden  entsehieden;  bei  Stimniengleiehheit  giebt  die  Stimme  des 
Pr&aidenten  den  Aosschlag.  Beschlfisse  des  Raths,  welche  keine  Aen- 
derung  der  bestehenden  gesetzliehen  Bestimmangen  bedingem  werden  sofort 
lar  Aosf&hrung  gebracbt  in  folgenden  Fftllen: 

a)  wenn  der  Beschluf^  von  aJlen  Anwesen(h'ii  einstininiig  gefaCst 
worden  int: 

6)  wpim  (b'r  Beschlufs.  eine  allgeuieiiR'  Taritfraj^e  beUelieud,  mit 
•Stiiimipmnehrheit  angenommen  worden.  und  alle  anwesenden  Ver- 
trfter  der  Ministerien  zii  d*»r  Mehrhpit  jr^'horen  und  aueh  der 
Fiiianzminister  dem  gefalMteii  Beschlustse  zu-stimmt: 

(•)  wpiiii  iler  Beschlufs.  eine  spezielle  TariflFrage  betreffend.  mit  Stim- 
meuuiehrhcit  g^tfafst  worden,  uud  der  Fiuauziniuister  t^ieii  der 
Mehrheil  aiiM  hltel.^t. 

In  alien  audern  Fallen  hat  .sich  der  Finanzniiiiistpr  zuvHrderst  mit 
den  obersten  rhefs  dprjenijreTi  Rossort^.  welche  im  Hatlip  vortreten  sind. 
in  V»^rhiiidnnti  zu  setzcii.  und  er.st  wenn  von  diesen  innerhall>  Mnnatsfrist 
knn  EiMsiKiirh  erfcd^t.  wi  rdeu  die  BeschliisHe  zur  Ausfuhnuig  gebracbt. 

Archiv  tur  Ki8<«nbnhnweHf<n.    IHV.  17 
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EutgegeUKefietzten  Falls  wird  die  AiigeleK«^nheit  durch  daj<  Miiiisifir- 
komit«e  der  Allerhftchsten  KiiUscheidung  unteibrt'itei.  Lulztereii  liat  steta 
zu  geschohen.  wenn  ein  Brschlafs  des  Rath8  eine  Aenderung  der  besteheo- 
deii  gesetzlifhen  Bestiniiimiigen  oder  der  Allerhoeh^t  bestatigten  ^afsersten 
Norraen  der  Frachtsatze  erfordert.  — 

Wie  nnii  (l«  r  Rath  fur  Tarifangelee»'nli«'iteii  benifen  ist,  ini  Wesent- 
liciieii  alie  Fragt-u  allgemeioer  Natur  zu  erledigen.  so  fallt  deui  Tarif- 
kornitee  die  Auf^ahe  zn.  allp  npeziellen  Angelegenheiten  zu  regeln.  soweit 
soiche  nicht  wegcn  ihier  besoiidereii  WichtlKkoit  ebenfalls  deiii  Rathe  vor- 
behalteii  sind.  I)a.s  Tai  itkoinitee  besteht  unti»r  dem  Vorsitz  des  Direkfors 
des  Departcujeut^  fur  KiseiibahnangelegenhtMttm  huh  zwei  Mitgliedern  voni 
FinaiizmiDisterium  und  je  eiiiem  Mitglied  vou  dem  MiniHteriuin  des  Ver- 
kehrswesens,  dem  Dotnauenministeriuiii  und  der  Reichekoutrole. 

Der  EntscheiduDg  des  Koiniit  es  unterlieireti: 

a)  wichtigere  .speziell*^  Tariffrageii.  welilu-  in  direkteiu  /usaiiimeu- 
hange  niit  den  BtMliirfuissen  der  Bevtdkerung  und  den  Erforder- 
nisseii  fur  ihnnlel  und  Gewerbe  .stehen: 
h)  spezielle  'laiiUmgen.  welche  von  Kegierung88t«lien  auMgehen  and 
deren  Entscheidung  \m  Tarit  koinitee  ausdnicklicli  \  oii  den  obersten 
rhefs  derselhen  ffewiln.scht  wird:  und 
(*)  Tanliragen  voti  ueriiitjerer  Wichtijikt'ii.  wclche  vom  Finanzmiuister 
dein  Koraitee  zur  I'nituiig  lilierwiesen  oder  nach  Erraessen  des 
iJirektorn  des  Departements  fur  Kistenbahuaugelegenbeiten  in  dah 
TaiiJkdmitee  eingebracht  werden. 
Alle  Fragen  werden  auch  im  Komitef  durch  Stinniiciunehrheit  eut- 
sfhieden.   und  dip  iielalsten  Beschliisse  gelangen  ziir  Au.-iuliranu.  sohald 
sie  nicht  vom  Fiiianzminister  angehalten  und  der  KntsclH'iduug  de^s  Raths 
fiir  lariiaugt^legeidieiteii  iilierwiesen  werden     Wenn  im  Komitee  nicht  die 
vorgeschriebeiie  Stimmeriiu!  in  In  it  zu  Staiide  komint.  so  gilt  die  Frage  fur 
UDeutschieden  und  wird  dauu  ebenfalls  der  Ent.seheidung  des  Rathes  fur 
Tarifaugi'legenheiteij  mitfrlireitet. 

Im  Allgemeinen  kann  iibei'  die  in  Tarifsachen  getiillteii  Entsoheidiuigeu 
von  jedem  dabei  Iiiteressirten  Beschwerde  eingelegt  wt>rdeii 

a)  beira  Finanzminister.  sobald  die  angegriffene  Entsjcheidung  vom 
Departeraent  liir  Fi.senbahuaogelegenheiten  oder  dem  Taritlvomite^ 
ausgegangen  ist  uud 

b)  bei  dem  Regiereuden  Senat.  wenn  die  Beschwerdc  gegen  eine  Ent- 
st  heidung  vom  Finaiizrainister  oder  vom  Rath  fur  Tarifangdegen- 
heiteii  geiichtet  ist. 

AntrUge  auf  Einfuhrung  neuer  oder  auf  Ab&nderung,  Erg&nzung  oder 
Beseitigung  bestebender  Tarife  kOnuen  ubrigens  nicht  blofs  vou  den  Eiadn- 
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bahueii  uiid  KiMe!il)!ihnktn»f»'rt'?i/fii  uiid  \nn  dun  Hegii^riingsbehftrden,  sondeni 
auch  ueintjiniiutzit'tM!  An.staireii  uiid  von  (iesellst'liaiteii,  dneu  iSatzuugen 
re?ieruiiK.sseitip  Iti'statiut  >ind.  iind  welflie  dii-  Hel)Uii<5  der  wirthsohaft- 
Ik-iien  liUtii»'.s8«'ii  der  Bevolkeruiig  and  F5rderaiig  des  HandeU  und  der 
iiidnstrie  zuai  Ziele  liaheii.  a^estellt  werdeu.  — 

rninittclhar  Tin(  lid<'iii  <lit'se  Auffti<  htsiii.s(aii/Hn  im  Bereirhe  de>  biuaiiz- 
ministei  ium.s  einufsftzt  waroM.  wurde  aufh  vnn  deiitielhen  dif  Neun'selung 
der  gesainmten  Ki^^enbahntai  ite  in  Aiigrift'  genommen.  und  liierzu  vorerst 
foigendf!  allgemeineu  Vnrschriften  eriasseu: 

1.  Reglf'ment  ffir  die  Erntelluug,  VerOffentliehinig,  Kinfahrung  und 
AufhebuD^         Tarife,  gflltit?  ffir  alle  deni  offentticheii  Verkehr 
ubergehenen  ruHHischen  Eisenbahneti  voin  20.  Oktobi^r  1889*); 
2-  Reglement,  betreffend  die  Vortheilung  dps  Fraclitaiifkonimons  der 
BisHnbahnen  aus  dein  direkten  Verkehr  vona  14.  Juni  1^**^; 

3.  Regleiiieat  fiber  die  aligemeineii  Grundlageii  /.ur  Beseitigung  der 
Koiikurrenz  der  Biseubahnen  unter  einander  in  Bezug  auf  die  Be- 
fOrderuiig  der  Gfiter  vom  23.  Febmar  IBBO'). 

Gemftftt  deiD  nnter  1)  erwftbDten  Reglement  mQtteii  dem  Fmanz- 
minlsterinm  zu  Uftnden  des  Departements  fiSr  Eiaenbahnangelegenheiteii 
zur  Grenebmigimg  eingereicht  werden,  sowohl  von  den  Staats*-,  ala  von 
den  Privatbahnen: 

a)  alle  Projekle  der  Frachten,  NebengebQbren  and  soustigen  Beziige. 
welcbe  bei  Befftrderaug  von  Peroonen  and  Prachtgfiteru  znr  Er> 
hebang  komuien  soUen; 

b)  aacb  die  Projekte  za  den  Bedingaagen,  unter  welchen  die  er- 
wfthnten  Frachten  and  sonstigen  Bezflge  angewendet  werden  sollen: 
HOwie 

e)  aUe  Projekte  der  von  den  Bisenbahnen  sowohl  untereinander,  alt» 
aaeh  mit  Dampfergeselkchaften  ond  andem  Transportanter^ 
nehmangen,  wie  aach  mit  Privatgeeelbchaften  and  Privatpersonen 
sowohl  in  Bezag  aaf  die  unter  a  and  b  bezeichneteo  Gegenstinde, 
als  aach  in  Bezug  anf  die  Instradirang  des  Gfiter-  and  Personen- 
verkehrs  abzuschliefiBenden  Vertrige. 

Alle  seiche  Projekte  mOssen  ausftlhrlteh  begriindet  eein  unter  genaaer 
Angabe.  inwelcherWeise  die  Bildang  derS&tzeerfoIgti8t,weleheFraehtantheUe 

■)  Mit  Ottltigktit  Tom  h.  Min  19B»  war  bereito  «ia  dem  labnlta  ntcb  nar  na- 

k«deatend  toii  d«tn   vorliegenden  abweicheades  Reglement  TerOffentlicht  vroritn, 

Welches  mit  der  Einfilhruu^  des  Reglements  vom  W-  Oktuber  IBR9  aufgehoben  ward 
•)  Ein  fa«t  gleiohlaiif pndes  Reglement  war  bereifs  am  5.  August  1B8U  erliMMn, 
dae  darcb  diet«<(  jUng^re  vom  23.  Februar         ersetzt  worden  iit. 
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and  NeboDgebflhren  anf  die  einzdnen  Bfthnen  ent&Uen,  and  welehe  Eioheits- 
sfttze  sicb  dabei  fftr  die  Padwerst  ergeben,  auch  fSr  welche  Zeit  die  Tarife 
gelteD  solleo.  Deiyeiugen  fiieenbahneo,  welche  dareh  aolche  Projekte  irgem)- 
wie  mitberfthrt  werden  kOnnten,  sind  sie  f^eicbzeitig  bei  der  Vorstelliing 
an  das  Hinieterium  mitzntbeilen,  and  dieae  haben  binnen  einer  Frist  von 
zehn  Tagen  ihre  Brkl&ningen  daza  abzageben.  Finden  sie  nirgends  Bean- 
standoDg  and  wird  aach  aeitens  des  Finanzminiateriams  innerhalb  6  Woefaen 
kein  Binspraeh  dagegen  erhoben,  so  sind  sie  als  genehmigt  zn  betraehten  nnd 
ktonen  nonmehr  bis  aaf  Wefteres,  oder  vorbehaitlich  des  Widerrnfs  in 
Geltnng  gesetzt  werden.*) 

Dazu  ist  es  erforderlicli,  dafs  die  Tarife  mindestens  3  Wochen  vor- 
lier  in  ihrt'iii  vollen  Uiufunge  (jt-doch  nlme  Angabe  der  Anthcil*^  dor  ein- 
zelnen  Bahnen)  in  der  vom  Vereiii  saituntlicher  russischon  Kisv'tilialiiun 
nach  einem  vom  Finanzminister  bestfttigten  Proj?ramra  herauszu^elxniden 
^Tarif-iaajiiiluiig  der  ruj^si.scheii  Eisenbahnen"  /.uni  Abdruck  gelaiigcn.  Die 
dreiw«")cbentliche  PuldikationstVist  darf  iiur  ausuulimsweise  unter  beson- 
dereij  Uiiistanden  tnit  (Teneliniigun^  des  Ministers  abgekurzt  werden.  Jene 
Tarifsaniinluug  (< •rK)piiHKi>  Tapii([)(iinj)  ersrbeint  an  Stelle  des  frfiheren  ras- 
sischen  Eisenbahnanzeigers  aeit  dem  15.  April  1889  a.  St.  wochentlich 
zweinial. 

AulWr  in  diusfi  >.iiuiiiliiufi:;  s^ind  die  Tarife  uodi  in  der  vnm  Oejtar- 
tenient  fur  Ei.sonbahnaimt  h  jienheiten  vorgeschriebeneu  Form  in  den  oii- 
lichen,  fur  jeden  Bt  zirk  luit  Genehaiimiug  des  Finanzininisters  und  Zu- 
stiiiiiiiuiiij  <les  Ministers  des  Innern  zu  widilenden  Zeitungen  zu  verottent- 
licheu  uinl  /.war  in  indent  ens  zwei  Wdclien  voi  ihrem  Inkrafttreten. 

Anf  der  anderen  Seite  ei!t  die  Bestininiunir.  dafs  die  Eintulirung  be- 
statifi^er  Tarife  nichl  spStei  als  zwei  WochtMi  nadi  Emptanu  des  Bescheides 
vom  DepaitHnient  fur  Eiseniiainiangelejfeidieitcn  crtoltrcii  miif<«.  vorau8- 
gesetzt  dalV  nitdit  ausdriiek!i<  ii  eiii  aiiderer  Terniin  dafiir  festgfselzt  isl. 
Bei  Abanderung,  Veriangerung  un<l  Aufbebung  von  Tarifen  fiodet  ein  &hn- 
liches  V^erfahren  mit  gleiehen  Publikationsfristen  statt. 

Ist  schon  dur^di  diese  Vorsehriften  einer  nniresnnden  Konkurrenz 
der  Bahncji  nntcroinander  vorgebeugt,  so  sind  zu  deinselben  Zwpcke  in 
dera  Reglement  voin  23.  Februar  1890  a.  St.  noeh  folgende  Grundsatze 
enthalten: 

a;  Erstellung  gieicber  oder  dot  h  •  iitsj»r<M'hender  TariU-  aul  alien  fur 
ein  und  demseiben  Verkehr  in  Betracht  komnienden  Konten: 

^)  AUe  direkteo  Tarife  mit  dem  Anslande  dUrfen  in  der  Kegel  nicht  Hut  eine 
feste  Zeitdaner,  sondern  inmier  nar  ^Mt  anf  Weit«re>'*  einj^efBhrt  werden,  damit 
deren  Kflndigung  jederseit  erfolgen  kann. 
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b)  angemeH^ene  Theiiuiig  dor  Tmosporte  /wi.scheii  deii  einzeliieti  be- 
theiligten  Routen  unter  genannr  Honhurhtuiig  der  Nninmer  12  Art  57 
des  allg^einen  nissiscbeQ  fiisonbabngesetzes*): 

I')  entsprechende  Tbeilaiig  des  anf  den  ven$chiedeDen  Koaten  erzielten 
wirkfichen  Fraehtgewiimes  zwiseben  den  Konkurrenzbabnen  (Geld- 
aoBgleicb). 

Dabei  wird  es  den  Bisenbahoen  streng^stens  verboteD,  die  Wirksani' 
keit  der  anf  den  einzelnen  Ronton  geltenden  Tarife  dadnrcb  zu  beein- 
trftcbtigen,  dafo  anderen  Transportnnternehmnngen,  Privatgesellacbaften  nnd 
PriTatpersonen  fiir  die  Herbeiziehnng  von  Transporten  anf  eine  Rente 
znm  Schaden  der  anderen  besondere.  nicbt  imTarif  vorgeseliene  Vortheile 
(Refiiktien)  gewilhrl  werden. 

Das  bteresse  der  Babnen  daran,  mehr  Fracbt  zu  fahreu,  als  nach 
der  yereinbarten  Vertheiluug  ibnen  zukommtt  iet  abrigentt  schon  da- 
dnrcb hs(t  beeeitigt,  dafs  der  reine  Fracbtgewinnt  mit  dem  die  trans- 
portberechtigte  Route  gegebenen  Falla  dafBr  zu  eutscb&digcn  ist,  sehr  hoeh 
normirt  wird,  mttbin  ffir  die  wirkliehe  Arbeitsleistung  der  transportiren- 
den  Route  nnr  ein  sehr  gerinirer  Theil  des  Frachtaufkoromeiis  Terhleibt. 

Dip  hebufs  Regelung  th'v  Knnkiii  ioii/.i  ii  /.n  treffeiulcii  Voreiiiliaruum  ii 
babeii  <lie  Bahneii  unter  sich  oder  auf  tleu  zu  dif  sem  Zweekc  ubzuhuUendt'n 
Konfereiizen  vorzunehmen  und  dem  Finanzminister  zur  Bestatij^ung  zu 
nnterhreitcii.  Koiuint  uine  sniche  Vereinbarunu  nntor  iltMi  liahiit  ii  niclit 
zn  Staude.  ho  entschnden  danihcr  <lie  U*'iii<'ning.shfliordeu  fiir  Tarif- 
angelegenheiten  am  druud  der  vorgelegten  Materialien  und  Beraliiungs- 
protokolle.    Diese  Ents<'heiduueen  sind  dnnn  ffir  di<'  Balnien  bindend. 

Wie  dber  di»'  Veitheiliiim  de--  b'rat  lituut'k.oninu'n>  in  alien  Konkurron/- 
uinl  s(iiistiQ:en  Fallen  zn  licsclielicn  hat.  darfilKT  t'litlialt  ilas  zu  c  genannte 
Reglemeut  voni  14.  Juni  18W>  die  nuthigen  Be.stinimungcn.') 

Das.^elbp  if^t  iiidessen  dun  b  Bt  kaniitniachung  vom  17.  Dezeraber  18SU 
a.  St.  (Samuiiunff  von  Gesetzen  und  Vertiigung  der  KP2:terung  Nn.  129) 
wieder  aufgehoben  und  durch  anderweite  ^Vorschriften  liir  dio  Vertheiluug 
der  Frachtgebuhren  zwischen  den  Eisenbahnen  bei  der  (TiiterljefHrderung 
im  dirt:kt«u  Verkebr''  «rsetzt  worden.  Von  diesen  also  gegenw&rtig  gultigeu 

')  Darin  ist  be!»tiTnmt,  <UiiH  die  Wahl  zwiecben  mphrpren  Eisenbahuwegen  <lt m 
Vereender  freisteht,  und  dafti,  weiin  derselbe  unteria-Hnen  hat,  eine  Vorschrift  iiu 
Fimditbrief  ra  geben,  die  Wahl  der  TArtheilhkftosten  Route  der  Eieenbaliii  ttber- 
liisem  bleibt 

*)  Dies  Begleraent  gelt  onprtluglieb  nnr  fur  die  Oetreidetreaiporte,  iet  aber 
durch  VerfUgnng  des  Finanzminiftters  \<<\a  28.  September  1869  sneh  enf  den  True- 
port  •immtlicher  ftbrigea  Qttter  enigedehnt  werden. 
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Bestimmangeii  8ind  besonders  folgende  von  Wiehtigkeit  and  allgemeiDerem 

Intercsse: 

Die  Gesammtfracht  soli  grundsatziich  stein  iiaeh  Verhiiltnirs  der 
Streckenl&oge,  welcbe  das  Gut  auf  jeder  Bahn  darehlaufen  hat.  nnter  die 
einzelnen  am  Transport  betheiligten  Verwaltungen  vertheilt  werden.  Wenn 
uber  (lie  St  reck  e,  welche  ein  Gut  auf  irgend  einer  Bahn  durcblfinft,  nicht 
120  Werai  aberafceigt,  so  wird  der  Antheil  diener  Bahn  auf  folgende  Weise 
bereehnet: 

a)  betrftgt  die  durohlaufene  Strecke  weniger  als  S  Werst,  so  wird  sie 

auf  alle  Fftile  rait  6  Werst  znr  Berechnnng  gczogcn; 

b)  durchlftuft  <!a.s  Gut  auf  einer  fiahn  von  8  bis  40  Worst  einschK,  so 
wird  die  durchlaufene  Entfeniung  doppelt  gerechnet; 

c)  durf.hlftaft  das  Gut  mehr  als  40  mid  bis  za  120  Werst,  so  werden 
die  ersten  40  Werst  far  80  Wer^^i  gerechnet  (wie  zu  b),  nnd  fftr 
jede  weiteren  angefangenen  zwei  Werst,  welche  das  Gnt  auf  der- 
selben  Bahn  dnrchiaafen  hat>  wird  je  eine  Werst  xn  den  80  hin- 
zngeiOgt. 

Der  hiernaeh  berechnete  Aiitlieil  einer  jeden  Bahn  dart'  jodoch  nie 
die  Gebuhr  iibersteigcn,  welche  ihr  nach  ihrem  Lokaltarife  fur  die  tod 
dem  Gutc  durchlaufene  Strecke  zukomnien  wurde. 

Bei  BefOrderung  von  Getreide,  Steinkohlen,  Anthrazit,  Kokes  und 
Steinkohlenbrikets  wird  abwoichend  von  vorstehenden  Regebi  der  Ao- 
tbeil  der  Versandbahn  auf  folgende  Weise  bereehnet: 

Wenn  die  auf  ihr  von  den  genannten  Gfitem  durchlaufene  Strecke 
nicht  70  Werst  fibersteigt,  so  wird  der  Antheil  dieser  Bahn  aus  dem 
Tbeiltarifc  fflr  die  von  dem  Gute  zurficksclcKte  Entfeniung  bereehnet,  mit 
der  Bediagong  jedoch,  daf^^.  wenn  der  Theiltarif  der  Bahn  fur  Getreide 
mehr  betr§,gt  als  Vt4  Kopeke  ffir  die  I'udwerst,  und  fur  die  anfgeOQhrten 
mineralischen  Brennstoffe  mehr  aU  ^'55  Kopeke  fiir  die  Pudwerst,  so  ge- 
schieht  die  Berechnung  des  Antheils  dieser  Bahn  nach  dem  Tarife  zn 
*/«4  Kopeke  fur  die  Pudwerst  fur  Getreide  und  zu  Vss  Kopeke  fflr  die 
Padwerst  fur  Brennraaterial.  Darchl&uft  dabei  das  Gut  mehr  als  70  Werst, 
so  wird  der  Antiieil  der  Versandbahn  fur  die  ersten  70  Werst  in  derselben 
Weise  bereehnet,  und  fur  die  weitere  Streeke  aus  dem  Rest  der  Gesanunt- 
frachtgebflhr  nach  Verhaltnifs  der  Ansdehnung  dieser  Strecke.  auch  wenn 
die  ganze  Strecke,  welche  das  Gut  auf  der  Versandbabn  zu  durclilaufen 
bat,  wentger  als  120  Werst  hetrUgt,  unter  Bcobachtung  der  vorstebend 
angefuhrten  allgemeinen  Vorschriften  ffir  die  Vertheilung  der  Frachten. 

Diese  Bestimmungen  finden  auf  die  kleinen,  haupts&cblii  h  nur  Ortlichen 
Zwecken  dienenden  Bahnen,  desgleichen  auf  alle  Zweig-  nnd  Zufohrbabnen 
keine  Anwendung,  sondem  diese  erhalten  vorweg  die  ihnen  statatenroftfeig 
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'»der  sresetzlich  ziiHt^-hendeii  1:*  rachtic^ebfihriiij.  and  rrst  »l«»r  Hanacli  iibrijf- 
bl<'ihe?ide  Thi'il  der  (Tesamnitfrarht  wird  aiif  (tiuihI  dfi  behainldten  Vor- 
s«-hnften  aut  die  aiidern  bt^tlifMliixteu  Bahnen  vertluMlt.  Be?  'Tiitertrans- 
porten,  dif  von  Zweit?-  oder  Zutuhrltahncii  aus^'dicn.  werden  nkht  dicse, 
sondern  di«'  erste  aut  (b'ln  Wege  folgende  giat^sere  Offentliche  Bahn  aU 
Vertiandbahn  angeseheii  uiid  behandelt. 

Die  Vertheilung  des  Frachtanfknmmeiis  in  d«r  vorst^'heiideu  Weise 
fiiidet  nar  bei  solchen  Senduugeii  shitt,  die  auf  Grund  von  SpezialtabelleD- 
Tarifen  fur  den  diiekten  Verkebr  oder  aber  naeh  THrif^^('henQlata8  an  deren 
SteUe  bef&rdert  werdt^n.  Wenii  dagegen  die  Fracbtgebuhren  erboben 
werdeD  a)  nach  deii  Summen  <ler  [>okaltarife  der  einzelnen  Bahnen  oder 
b)  nacb  den  Nonnalkla.ssen-  und  Bu('b8tabeo(SpeziaU)Tarif6n  der  verechie- 
denen  Gruppen.  Verbande  und  Verkebre,  oder  c)  nach  der  ZnsanilDeiH 
stellnng  der  Tarife  der  einzelnen  Bahnen,  Gnippen  und  Verbftnde  —  so 
erbftlt  Jede  Babn  die  Gebfibr,  weiebe  ibr  nach  dem  entsprechendeu  Tarife 
zakommt.  — 

Zar  Durchtlihrttng  aller  dieser  reglemeDtarischen  Beatimmiuigvii, 
sowie  zur  Ausarbeitung  der  Tarifprojekte  n  s  w  werden  seit  dem  Jdire 
1889  regelm&fsige  Eisenbahokonferenzen  iDTarifangelegenheitcn  abgehalteu 
uid  fur  deren  Geschaftsgang  vom  Finanzminister  gleichfaUs  eio  Regnlfttiv 
Tom  1.  Augu»t  1889  erlaesen.  Danach  kOnnen  die  Bahnverwaltangen  zu- 
saininenbenifeo  werden  entweder 

a)  zn  Generalkonferenzen,  wenn  die  zu  berathenden  Fragen  daa  ge- 

sammte  rnaaiache  Schienennetz  betreffen,  oder 
h)  zu  Spezialkonferenzen,  wenn  die  zu  verhandelnden  Angelegen- 

heiten  nnr  einzelne  Gi^enbahngrappen  oder  Verhflnde  Rnflreben. 
Beidea  kOnueu  mu: 

ordentliche  Versammliingenf  woffir  vom  Finanzminister  im  Voraua 

beatimmte  Termine  festgesetzt  werden,  oder 
auTeerordentliehe  Konferenzen,  die  jederzeit  nach  Bedfltfhifs,  sei 
es  von  den  TarifbehOrden,  sei  es  von  den  fiisenbahnverbftnden 
nnd  Gmppen,  sdbst  anberaamt  werden  kdnnen. 

An  aUen  derartigen  Eonferenzen  betheiligen  aieh  Vertreter  dea  Finanz- 
ministerinmB  and  nnter  Umatflnden  aach  auderer  intereaairter  StaatsbebOrden 
mit  berakhender  Stimme.  Ebenao  kdnnen  anch  Vertreter  von  Industrie  und 
Handel  nnd  von  gemeinnfitzigen  Anstalten,  sowie  Privatpersonen  als  Sach- 
ventAndige  an  den  Berathnngen  theilnehmen,  entweder  anf  ibr  eigenen 
Ansneken  oder  anf  Binladnng  der  Versammlnng. 

')  Die  erste  allgemeine  Tarifkonferenz  batte  bertitt,  wie  frtlher  erwfthnti  im 
Jabre  18HR  in  Moakan  atattgebabt  sur  Anaarbeitoug  der  nentn  Cietreidetarife. 
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Dif  Vorsif/.entlen  sind  Vi>n  dcit  K«iiit>  iviuen  zu  wahlen,  full>  sir  nicht 
schon  Vdin  FiiiuH/miiiistiT  ltiuuiiii  >iu(l,  Sodauii  haboii  die  KouJerenzen 
nofh  eiin'ii  Gescliaftsfiiliit'i-  /u  wiihlcn,  (lessen  Wahl  der  BeKtiiti<ruim  <lurch 
den  Finan/rniiiiiitur  untt'iliejit.  has  Amt  des  letzteren  ist  eigeiitlitdi  das 
wichtisere.  insofem  ais  diubeiii  die  gaiizo  Veraiifwortlirlikeit  zuf&Ut,  dais 
alle  gesetzlulun  and  re«?lemeuLari6cheu  Vorsrlniftoii  uenau  beobachtet 
werden.  AurM'rdcin  lityt  dom  GeschaftsfuhnMiden  die  Vorbereitung  der 
Konlorenzen  oh  uiid  die  Austiilinujg  d»^r  getuhten  Bescbliisse.  sowie  der 
gesaminte  gesflntttlirhe  Verkehr  mit  den  betheiiigteu  Verwaltungeu  and 
den  Aufsiohtsbi'honieii. 

Ist  die  Gefjcbaft>tiihi  ung  in  internatiitnait  ii  Verhanden  einer  aus- 
l&ndischen  Verwaltung  uix  itracen.  so  ninls  liir  die  betheiligten  raiisbcbeo 
Bahnen  umMi  eiin'  besondeiv  licschaftst'iilirfndt-  bestellt  werdon 

Die  Tagesordiiutiijt^n  tiir  allt^  Kniiti'iviizen  infissen  ^patesten.s  zwei 
Wochen  vor  deren  Zu>aiinne!itritt  dem  Fiuanziuinisteriiini  eingereicht 
werden.  welches  sich  voi  Ixduilt.  Aimndenmgen  und  Rruan/tiniieu  jed<^r  Art 
dariu  vorzunehmen  und  Aiiweisungen  fur  die  Beliaiidiung  der  ziir  Erorte- 
nuig  stebenden  Frai^eii  and  fur  die  Besidilufsfassuni^  zu  erthpibni. 

Die  Koiitei  rnzb<\s(ddii,s>L'  bpflfirft^n  —  auidi  weim  sie  einstimmig  ge- 
fafst  wurd*Mi  —  stet.-n  (b^-  iniiii'-trriidlf!!  U*'Ntatiiruiii::  das  VN^rfahren  hierbei 
regelt  sich  na<^h  den  Vorsi'litit'toii  voiii  2n.  oktober  18hV)  fiir  dit>  Krstellung, 
Pnhlikation  u.  s.  w.  dor  Tariff.  Sowcit  ri'H»r  i-''  ]i<'«<rhlusse  die  Anweistuig 
uud  Verwendung  von  Geidmittein  i»tUi'tlun.  iuul6  dazu  di*^  Gcin^hniigung 
nach  dem  sjleirhou  Vertahren.  wie  snlrhes  fiir  die  V(Mau>!4abung  von 
Geideru  der  Eisciibahiien   /u  Hctrit'hs/werken  besteht.  ciiiuidudt  werden. 

Diesen  Tarifkonleieiizeu  nun  t  rotinete  sieh  alsbald  eiu  reiehes  Feld 
der  Thfitigkeit.  da  die  Babnon  aniit  wiotMi  wurden,  nieht  !)Iofs  ibi«'  Lokal- 
tarife  sowob!  fur  den  Fersoiu'ii-  ais  aiudi  t'fir  den  Vieh-  uiid  GuttTverkehr. 
sondein  demniitdist  annb  alle  dirckteji  iuterneu  utid  IntiTiiationalen  Tarife 
einer  durchgndf*  inien  rinuL'stalUiiiti  und  Neubercfhnunu  /.u  unterziehen. 

Es  ist  iis  obt'ii  frwiilml  warden,  dafs  in  dfji  .iahreii  188H— 1886 
von  einer  ivoiiiinissidii  unici  deui  \  i>isitz  des  s[)ater('ii  Ministers  des  Ver- 
kehrsvveseus';  eiii  ncut-i- Lukaltarit  liir  di»'  Mkolaibabn  bearbeitet  witrdfn  war. 
Dieses  I'rojekl,  wi'I(  he>  iiach  wiederboltcr  Prfifung  durch  die  neuii'  i  ildeteii 
TarifbebOrden  unter  dem  7.  April  IS  io  lit'stfitii^t  ward,  giebt  nichl  nur 
die  Richtsobnur  fur  die  Uniarbeii  unu  uu<'b  der  iibrigen  i^okaltarife.  S(M)<b'rn 
es  wurde  aucb  ais  Gnindlairc  fur  die  angeordtiptt'  Neuerstellunif  saninit- 
ticher  Eiiifuhrtarife  fur  die  Beforderuug  auiiliiudisclier  (iuter  uach  russi* 

•)  Herr  v.  Riibbenet  iBt  jflngtt  von  d«r  Laitnng  des  Verk«lininini*t6riiiiiis 
wieder  inrflckgtttreten. 
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solieii  Statioiieii  aiiiieunmineii.  /ur  niiliereii  Aufklaning  fiber  die  Art  der 
statt^ehabti'ii  russischen  Tarifrefoiui  erscheiiit  es  de.swegen  /weckdieilUcb, 
den  liiUalt  diej!>e.s  Tarits  liier  etwas  eingehender  zu  l»e.>preciit  n. 

Der  Tarif  i8t  eiii  sehr  in.s  Eiozelne  g^hender  Artikeltarif.  in  weichem  dber 
UCOeinaelDe  Gutersortcn  in  129  Gruppen  aufgezfihlt  werden,  uiidzwarsind 
diese  iiacli  Verbaltiiifs  lUrnn  Werthes  in  8  Fracbtklastfen  vertheiit  mit 
foJgenden  Einheitss&tzen: 

Kl.  I       [I      Ul     IV      V      VI    VH  Vill 

V,«     "/„     >       \s     V.4     '  so     '  Kop  fBrdiePodwerst 

1,143   0,'>58   0,7»jS   CtiHr.   0,47()   0,381   0,^8   0,280  i^  fiir  100  kg  u.  1  kiu. 

Dabei  wird  aber  auf  Eotfernungen 
YOD  mehr  ats  200  Werst  ein  Abschlag  von  10  pCt.  der  ganzen  Fracbt 

n        m       9    SCO      nun  n     ^     n       »  »»  yt 

9(ewfthrt  mit  der  Habgabe,  dafs  Merdnrch  die  (iesammtfracht  sich  nieht 
niedriger  stelleii  darf,  als  die  eDtsprechenden  Frachtgebflbren  fAr  200  oder 
500  Werst  +  den  ermftfeigteD  Sfttzen  filr  die  Mehrentfemung. 

Fur  Eiluut  konmit  der  Satz  von  V/p  Koj)  fiir  die  Pudwerst  (=  1,905 
fur  ICX)  kg  un(i  1  km)  zur  Erhebung  zuzuglich  25  pCt.  des  Gesammt- 
preis^es  als  Staatssteuer. 

Die  Satze  fiir  dio  P«*rsontMilietordernna:  siTid  ini  (Tanzen  unveriindert 
geblieben.  und  jetzt  nur  fur  aile  Babueii  im  Weseutlicbeo  gleichmlUsig 
nomiirt.    Sie  betrageii 

io  der  1.  Klasse  3    Kop.  far  die  Werst  +  25  pOt.  Staatssteuer, 

mil,  J     -t-     lO  „ 

Auf  jede.s  Bilk't  wird  eiu  }'ud  Freigewicht  fur  Gepack  gewUbrt. 
Kinder  unter  5  Jaliren  dinfen  frei  mit^enommen  werdon.  Kinder  von 
5—10  Jahren  zableu  in  alien  Kliiisseu  die  Iliilfte  bei  nur  20  Pfd.  Gcpai  K- 
Freigewicht. 

Erscbeinen  diesc  Satze  —  naroentiich  fiir  den  Gntertranspori  aut 
nahe  Entfernungen  —  scbon  an  sicli  zicmlicb  bocb,  zuinal  wonn  man  be- 
denkt.  dafs  der  uominelle  Werth  von  1  Rubcl  —  3.24  at  betriigt.  so  wird 
der  larif  ffir  den  Gfiterverkebr  dadurch  noch  tbeurer.  daf^  mehr  als  ein 
Drittel  allei  (ham  autgetiiiirten  Artikel  in  der  1.  Klasse  steben.  und  aile 
nieht  dariu  genannten  Guter  ebenfalls  uacb  dieser  Kla^^se  taritirt  werden 
mu8«en. 

Die  Klaaseu  1,  it  und  Id  zusamniPii  *Mitiiulten  ubnr  zwei  Drittel 
idler  Artikel^  wftbrend  in  den  beidea  uiedrigtiteu  Kla«ii»en  uberbaupt  nur 
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<)6  und  11  Artikel  sieh  befinden,  sodafe  diese  mebr  den  Obarakter  tod 
AnBDahmetarifen  fllr  geringwerthige  GAter  nnd  fiir  ganze  WagenladiingeR 
aoDehmen.  Letztere  fiodaa  soost  im  Tarif  kemerlel  besondere  Berfiek- 
siebtfgoog,  vidinebr  stellt  er  stch  ala  ein  reiner  Gewiehtotarif  dar. 

Daaselbe  gUt  von  fast  attmmtlichen  neaen  rasaischea  GttertarifeD« 
nur  m!t  dem  Unterschied,  dafe  sie  iheilweise  fSar  eine  grOfaere  Anzahl 
van  Rohprodnkten  ermftfoigte  Wagenladnngssfttse  enfbalten.  Die  normalen 
Pndklaasen  sind  dann  meiat  auf  5  oder  6  bescbrftnkt  wobei  die  Riaaae  I 
gewOhnlicb  mit  Vii  Kop.  fBr  die  Podwerat  (0,968  4  f&r  100  kg  nnd  1  km) 
tieginnt^  wfthrend  die  letzte  oiit  Vm  Kop.  (=  0,8M  4)  abaehliesst  JMe 
Abschlflge  sind  die  gleichen  wie  waS  der  Nikolaibabn,  jedoch  gew&bren 
i3ittzebie  Tarife  bei  Entfernongen  von  liber  1000  Worst  noch  eine  weitere 
Brmlfrignng  von  20  pGt  der  tarifinafeigen  Fracht. 

GrOfaere  Abweiehitngen  zeigt  jedoeh  der  Lokattarif  der  Sfldweat- 
liahnen.  Dieser  entbftlt  6  normak  Padklaasen,  wovon  die  beiden  letzten 
zn  V4»  nod  Kop.  fir  die  Padwerst  (=  0,3M  and  0,i76  4  fQr  100  kg 
Tind  1  km),  jedoeb  finden  bei  diesen  keine  Entfernaug^abschlage  mebr  atatt. 
Der  Sat2  der  IV.  K\wm  von  *  3„  Kop.  ermftTsigt  n\eh  bet  Sntfbmungen 

v<»n  inehr  als  300  Werst  um  15  pCt. 
It  400     „       „    2«>  „ 

Auf  Eiitfeniuunwn  von  601 — o(i3  Werst  wird  die  Fraclit  berechnet 
wie  fur  500  Werst:  und  bei  grolseren  Eutfernuiigi'ii  f^eht  die  IV.  in  die 
V  Kla88e  uber^  dai>  heifdt  es  winl  alsdaun  '/«»  Kop.  fur  die  Pudwerst  er> 
lioben. 

Daneben  enthillt  <iiei>er  Tarif  aber  anch  nocb  8  erm&fsigte  Spexial- 
klassen  ffir  ^Vagenladungsguter. 

Und  wie  dor  Xikolaibahntarif  fQr  alle  Bahnen  der  I.  Gruppe,  so  ist 
der  Lokaltarif  d(  r  SQdwestbahnen  vnrbildlicli  fUr  diejenigen  der  IL  Gruppe 
and  ffir  die  Y<-rbandstarife  der  in  dieser  Gmppe  vereinigten  Babnen.  Ba 
wird  jedoch  dabei  ein  Unterschied  gemacbt  zwischen  Bahnen  von  mebr 
als  KX)  Werst  Lfinge  und  solchen  von  genngerer  LSnge.  Letztere  haben 
nament)i(^h  in  den  erm&fsigten  Spezialklassen  betrftcbtlicb  habere,  zuweilen 
fast  doppelt  80  hohe  Einheitt$$itt/e  aU  die  ersteren. 

Die  prn/.pntualen  Frachtal)schlftge  werden  fibrigens  hier  wie  allgemein 
nicbt  nach  der  Gesaniintstrecke  berechnet,  die  (ias  Gut  zu  durcblaofen  bat« 
sondem  na<*h  den  anf  jofler  Bahn  zurfickirelegten  Strecken  einzeln. 

Die  Tarife  der  Bahnen  der  111.  Gruppe  schliefsen  sirh  denen  der  II.  Gruppe 
an«  wohingegen  der  gemein.schaftliche  Lokaltarif  der  poinischen  Bahnen 
Hich  mebr  denjenigen  der  1.  Gruppe  n3,hert.  Derselbe  enth&lt  aber  aacb 
nur  fQnf  normale  Pndklaasen  mit  £ioheit«sfttzen  von  V,|.  ■  ,g,  ^/j^.  Vm  und 
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*.>44  Kop.  fur  die  Pndwerat  and  gew&hrt  nur  dnen  einheitlidien  Fracht- 
abechlag  von  10  pGt«  bei  Bntfenrangeo  fiber  200  Wergt;  anfserdem  linden 
jdeh  darin  eine  grOfsere  Anzahl  ermafsigter  Spezialtorife  ffir  Wagen- 
ladnngen.*) 

Nacb  TOfstehenden  Giundefttzen  tiind  sftmnitlicbe  innern  lokalen  iind 
direlcten  Tarifo  nmgearbeitet  worden,  und  es  aind  alie  ftlteren  Tarife  fllr 
aafgeboben  ericlftrt,  lOe  nicht  bis  zom  1.  April  1891  anfe  Nene  dem  Flnanz- 
miniater  znr  Best&tigung  eingereicbt  worden  waren.  £s  Jtomnien  jedooh 
aach  vielfacbe  Ansnabmen  and  Abweicfanngeu  von  den  allgemeinen  Fraebt- 
normen  vor,  tbeila  ErhObangen,  theile  Brmftiaigangen,  je  nachdem  das 
Verlcebrabedflrinifs  bienm  bei  einzelnen  Artllcein  vorlag.  So  enthftlt  bei- 
apielsweiee  der  direlcte  innere  Verbandstarif  ffir  Papier  tind  Pappe  vom 
2.  Joli  1891  a.  St  zwd  Klassen  von  Vit  '^^^  Vig  Kop.  fllr  die  Padwerat 
je  nacb  der  Verpadcnngsart  (Werth)  dea  Papiers  lud  eine  Klasse  ffir 
Wagenladnngen  zu      Kop.  Dabei  warden  auf  Entiemnngen  von 

201-—  600  Worst  ...  10  pCt.  der  Gesammtfracht 

oOl-^lOOO     «...  16  ,  , 

1001^1600     «...  20  «  „ 

1601-2000     «...  26   „  , 

«ber  2000     «...  30  ,     „  ^ 

in  Abzuji  Kf^i'^'  J'^  jedoch  darf  die  Praeht  fur  weiten*  Eiitferiiungen  da- 
♦lurfh  nie  {»;»*riiigt'r  werden,  al.s  fiir  iiiilieif.  Es  wenlfii  abcr  bei  diesem 
farif  uicUt  ilie  Streckeii  der  einzelnen  Bnimt'ii,  .soiidcni  die  Gesamintent- 
femting  von  dei  Vcrsaiid-  bis  zur  fimpfaugMstation  tur  die  Fracbtbererliming 
in  Aiisat/.  gcbracht. 

Die  Noniciiklatur  dci-  (Uiior  ist  ffir  siiiiniitlirlu'  T;itib'  «Miie  liln'reiii- 
.".tiinnieiuie,  jedoch  dart"  ein  Theil  derstdben  fortKcla.sM'ii  werden,  Bofern 
kein  BedurfnifN  zu  deren  Aufnabmo  in  I'incii  Tarif  bi-stcbt. 

Auch  bei  deii  neuen  interjialioiiah'ii  Tarifi'ii  fiir  die  Kiiifulii  nach 
Kufhiaud  ward  russisrherseits  strt'Ti'i»'  nn  dieser  Nomeiikiatur  bstgelialten. 
wa**  dereii  lli'r.stcllmjg  sebi  »  i  si  livs i  i h'.  sndafs  bei  der  kurzeii  Frist, 
(iU-  fiir  di«'  Aulhcbuiig  der  aiten  Tarife  ^^('l:is>eii  war.  allsritiir  di-r  grofsten 
Anstreuguiig  der  betheiligten  Babiieii  bcdurfle,  uiii  dir  ii*  um  Tarife  so 
recbtzeitig  fertiti  /u  bringen.  daf.s  dir  direkten  VprkelirsheziehuDguii  iiiclit 
/eitweihV  gau/.  uiiterbrochpn  zu  werdt-n  brauiditeu.  Die  Kiiiidigung  aller, 
sowohi  uber  die  Sf^e-  wic  iihf»r  die  Landgrenze  bestehenden  Einfuhrtarife 
ge.schah  anf^glicb  schou  zum  1.  August  1890;  ilire  Giiltigkeit  ward  jedoch 

*)  Dieser  Tarif  bat  sicb  tibrigens  tlir  nahe  kiitfernungeu  in  Konkurreiie  gegen 
Scbindirl  and  L«adflilirwerk  alt  an  bMli  «rwiei«ii,  todafs  w  hvnitt  einer  Um- 
arbeitang  natersogen  werdea  martte. 
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hernacb  noch  bis  zum  1.  Januar  1891  verliingert,  als  sicb  heranssteilte, 
dafs  die  neuen  Tarife  bis  zn  einem  Mhereu  Termin  nicht  heratugegebea 
werden  iconnteii. 

Ffir  diese  ward  Moskau  als  allgemeiner  M.ittelpiiiikt  der  Einfahr  an- 
genoniinen,  and  ffir  den  Verkehr  vom  St.  Petersburger  Hafen  dabin  auf 
die  Entfemuiig  von  625  Werst  lediglich  die  Einbeit^sStze  das  Lokaltarifo 
der  Nikolaibabn  fQr  mafsgebend  erkl&rt.  Fftr  weitere  EntfenraDgen  warden 
ennftfsigte  S&tze  aogenomiDeii  und  zwar: 

a)  bei  Strocken  bis  za  1000  Werst  flir  Gttter  der  I.  Klasse  des  Orund- 
tarifs    Vso  Kop-  ^  clie  Padwerst  (0,i4it    fftr  100  kg  nod  1  km); 
f&T  Gftter  n.  bis  V.  Klasse  des  Gmndtarife  =      Kop.  Ar  die 

Padwerst  (0,ii4  4  fttr  100  kg  uod  1  km); 
fiir  Gater  VI.  bis  VIIL  Klasse  des  Gnuidtonfii  ^  Vi»  Kop.  ffir 
die  Padwerst  (0,fM»     fttr  100  kg  and  1  km); 
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b)  bei  Strecken  fiber  1000  Werst  Vioo  bezw.  '  „a  and  V,an  Kop.  far 
das  Pudwerst 

for  vorstehende  Dreitbeilung  der  Giiterklassen,  jedoch  darf  die  (lesununt- 
fracht  uiemals  niedriger  seiii,  als  sie  sich  iiach  den  Giuudsatzeii  fur  die 
Berechnnug  auf  6*26  und  1000  Werst  mit  den  betreffenden  Zuschiasren 
far  die  Mehrentfernung  stelleti  wunie.  Dnhpi  sind  die  Fraohten  vnn  Wir- 
ballcn  uiid  Grajewo  nach  Moskau  deni<  iiiurn  von  IJhau  daliin  iui  all- 
e'^Tti  'iiii  ri.  soweit  nicht  eiii/fln*'  Ahweirhun^*  n  iiii  ii)terer«se  der  russischen 
BaiiiiPii  lu'(lii)irt  waren,  gleich  hocbgehaJten,  trotz  der  um  72  and  25  Werst 
gerintreren  Streckenlftnge. 

Hierriach  crirteht  sich  fur  den  Einl'uliriarit  iiarh  Moskau  von  den 
verschiedeoeD  EinbrucbsstationenO  folf(endesScbema  der  Mmimalfracbts&tze: 

t )  FOr  das  ksnkaftisehe,  tnnBkankMisebe  and  tnuMkaapiBdie  Oebiet  Had  en  dieae 
Tarifronehriften  keine  AnwMidaag 

itze  fiir  den  Jiupurtverkehr. 


^raektBitse  der  N o r m al k la s 0 ea  ia  Kapekea 
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fis  ist  hieraus  ersichtlicb  wie  gewallig  <lie  fiir  die  weiteieu  Ent- 
fernuDgen  angeuommeiie  fallende  Skala  wirkt.  denii  wfthrend  beispiels- 
weise  die  Entfernnng  vod  Odessa  nach  Moskau  mehr  al»  <loppelt  so  grofe 
ist,  ais  die  von  Petersburg  dahin  (16B7  Werst  gegeu  625),  ist  die 
Fracht  in  der  I.  Guterklasse  doch  nur  am  10,26  Kop.  ffir  das  Pud  theuror, 
und  es  ergiebt  aich  in  Folge  dessen  bier  ein  Einbeitssat^t  von  nur  '  Kop. 
fflr  die  Padwerst  gegen  '/lo  Kop.  auf  der  Strecke  St.  Petersburg— Moskau. 

Die  Einfdhrtarife  nacb  anderen  Orten  des  Reiches  sind  fQr  die  £nt- 
feroungen  von  den  Hafen-  und  Grenzstationen  bis  Moskaa  nach  ebeu  dieseo 
Regeln  und  ffir  die  Mehrentfernung  nacli  den  intemenTarifen  der  betreilenden 
fiiflenbahneu  zu  berechnen,  wohei  die  Erstellung  stets  aber  die  kftrzeste 
rossische  Bisenbahnronte  zn  erfolgen  hat.  Ausnabmeu  hiervon  sind  mit 
Genebmiguug  der  AufsichtsbehOrde  nur  gestattet: 

a)  iu  den  Fftlleu,  wo  die  Antheiie  der  rassischen  Biaenbahneu  aucb 
im  direkten  intamationalen  Verkehr  nach  den  Lokaltarifen  be- 
recbnet  werden: 

b)  zwecks  der  Beseitigung  der  Konkurrenz  der  russiscben  Ei.senbahneii 
nnter  einander; 

c)  bei  Konkurrenz  der  rnsHiscbeu  Bisenbahnen  mit  auslandischeu 
TransportQDternehmungen : 

d)  in  den  F&Ilen.  wo  die  En^tellung  der  Frachts&tze  uacli  deu  oben 
eriftuterten  ailgeuieineu  Grunds&tzen  durch  beHondere  lokale,  Oko- 
nomiaehe  mid  andere  Bedinguogen  verhindert  wird. 

Diese  Einfohrtarife  linden  aber  nur  anf  sotche  GQter  Auwendung, 
welche  in  den  direkttti  intemationaien  See-  und  Landverkehren  zur  Be- 
fSrderang  geiangeu,  oder  mit  Gelegeubeitsdampfern  unter  russischer  Fiaggo 
is  mssischen  H&fen  ankommen.  Fftr  andere  bei  den  Greuz-  und  Hafen- 
stationen  an^gelieferte  Gfiter  bleibt  es  den  Eisenbahuen  unverweigert  diese 
Sfttze  zu  erh5heu,  wobei  jedoch  als  Maximum  der  Erh()hnng  diejenigen 
Fraehtsfttse  zu  gelten  haben,  welche  fOr  die  Bef5rderuug  ausl&ndisclier 
Gfiter  vom  nftchstgelegunen  (tarilniAfsig  biUigsten)  in  den  direkten  ftber- 
sedschen  Verkehr  anfgenommenen  anslfindtsehen  Uafen  oder  von  der  nftchsi- 
geiegen  (tarifinftfeig  biUigsten)  in  den  direkten  Landverkehr  aufgenommenen 
anslandischen  Station  (jedoch  nicht  Grenzubergangsstation)  zur  Erhebmig 
gelaugen. 

Die  Fracbtsfttze  ffir  die  BefBrderung  von  GQtem  von  deo  Stationea 
der  den  Hafen-  and  Greozetationen  nl&hstgelegenen  Bezirke  naeh  d«D  in 
Innem  geiegenen  Stationen  sind  anf  Grand  nicht  niedrigerer  Einheitaitxe 
fllr  die  Padwenst  zu  eratelten,  als  diejeoigen,  zo  denen  gemftfa  dem  Yor- 
hergehenden  Absatz  die  Fracbtsfttze  von  den  Grenzatationen  ffir  den  Lokal- 
verkehr  berechnet  worden  sind. 
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Ueberhaupt  gelten  die  S&tze  der  Einftihrtarife  iiur  als  Minde^tfracbr^ 
nitze  nnd  es  ist  den  £isenbaliueii  uubenommen,  sie  bis  zu  den  von  ihr^^a 
Statnten  geatatteton  Grenzen  zn  erhOhen,  falls  ihre  Intereseen  solctietj  er- 
heiaehen.  Auch  nollen  grunds&tzlich  die  frfiheren  Tarifs&tze  beatehen 
bleiben.  sofern  sie  hAher  sind.  tXn  die  nach  den  neuen  Gninds&tzen  be- 
rechoeten.  — 

Abweichend  von  dem  geaehilderteu  bei  der  Regulirung  der  iiliufulir- 
tarxfe  befolgteii  Verfahren  ist  bei  der  Reform  der  fQr  die  Ausfuhr  be- 
stimmten  Tarife  vorgegangen  wordeu.  Diette  i*ind  weder  gleich/eitig  noch 
in  einhdUieber  Weise  geregelt,  sondem  ihre  Uniarbeitung  ert'olgt  geson- 
dert  naeh  den  einzelnen  in  Betracht  kommenden  Aiutfubrgatern.  Dabei 
icing  das  Streben  vor  allero  dahin,  die  Bzportffthigkeit  der  inlandischen 
Prodaktion  an  Robstoffen  durch  erleichterte  Transportbedingungen  und 
bOlige  Tarife  zu  heben,  zn  welchem  Behufe  theilweise  and  beaouders  auf 
weite  Strecken  aafserst  niedrige  Fraehtsfttze  bewilligt  wurden,  wie  es  fthn- 
Hch  scbon  b«i  den  neuen  Getreidetarifen  gescbehen  war. 

Nacbdem  mit  letzteren  bereita  im  Jahre  1888,  wie  oben  gfzeigt,  der 
Anfang  gemacbtf  sind  von  der  zveiten  allgemeinoi  Tarifversammlmig  von 
Vertreteni  maaiacher  Biaenbahnen  nene  Tarife  im  direkton  Binn«Dverkebr 
f&r  die  B«forderung  von  Brddl  und  Napbtaprodaktan  (in  Gyatemanwageu; 
auttgearbeitet  and  naeb  BeatHtigaug  dumb  daa  Finanzminiaterinin  ani 
1.  September  1890  a.  St.  zanftehat  vorl&ufig  and  vom  1.  November  1891 
esdgultig  zQr  Binfithrong  gekommen.  Demniehst  let  die  Regulinmg  der 
Flachs-  and  Hanftarife  in  AngrifF  genommen  worden,  and  der  AbscUafe 
dieser  Arbeiten  ateht  in  Bftlde  zu  erwarten. 

Es  bleiben  aladann  nor  noch  einige  weniger  wichtige  Anst'ohrartikel 
ubrig,  fur  die  es  der  Umarbettung  der  besteheaden  Tarife  bedarf.  Dazn 
gebOren  namentlich  Spiritoa,  Woile,  Talg,  Tfaierbaare,  Felle  und  Hftate. 
Knoehen,  Lumpen,  Bier,  im  Granzen  aber  haben  diese  Artikel  bei  Weitem 
niebt  die  Bedeutung  fflr  die  msaiacben  Babnen  sowohl,  wie  flir  die  ruaaiscbe 
Volkswirthsebaft  als  die  eratgMiamiten  drei  huLptsftcbllchaten  Auafohrgjiter. 
Be  liegt  deawegen  aaeh  kern  so  dringendes  Bedflrfiiife  znr  aofortigen  Um- 
geataltung  dieaer  Tarife  vor,  and  diese  wird  wobl  erst  alimfthlieh  erfolgeii 
and  voraoaaicbtlieh  auch  weniger  Schwierigkeiten  bieten.  Sobald  daher 
die  neuen  Flachs-  and  Hanftarife  fertig  geatellt  siad,  kaan  man  die  ruasi- 
sehe  Tarifrefonn  in  der  Hanptsaehe  als  dnrohgefllbrt  betrachten,  and  man 
wird  nicbt  in  Abrede  steUen  kOnnen,  dafs  dies  in  verhftltnifsmftTsig  kurzer 
Zeit  mit  gro&eT  Energie  gescbehen  ist.  — • 

Betraehtet  man  nun  das  Eigebnifs  der  im  Voratehenden  skizzirteu 
rossiaeheii  Refonnarbeit,  so  wird  roan  in  den  neuen  Tarifen  ein  auf  wisaen- 
sehafUicher  Grandlage  berubendes  System  wohl  vergeblich  naehen.  vieU 
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inelir  fiTi'len.  'lafs  die  verschiedeii  gebiMotrii  t  raclit.siitze  fast  ausschliefs- 
Ikh  iiacii  priiktischpii  Gesiclitspuiikten  zur  Erreichuii^  des  beabsiphtiE^en 
Zwecke.s  norinirt  warden.  Uiid  dieser  Zweck  bestand  offeiibar  dariii.  v(ir 
allcni  die  iMiiiiiihrnen  der  Hahnen  zu  8teip:eni  und  damit  die  Staatskasse 
voii  den  Leistuncren  mebr  und  nn'hr  zn  hofrtMon.  die  in  Folge  der  uber- 
Dommenen  Zinsgaruntie  bis  dabiii  uut  ilir  tirln^Tct  batten. 

Uin  dies  zu  erreichen.  wurden  die  Fractiten  tTii  dif  aut"  den  Eisen- 
bahntransport  scbon  einnial  angewiesenen  Gflter  tiii  ;^enim«  i  f  Entfrrnungen 
thunlichst  erhoht.  auf  d«r  anderen  Seite  aber  fiir  weitc  Entf*  i  uiii^^cn  his 
zum  Aenfser.sten  erniarsiij:t.  iini  auf  dicse  Weise  den  Bahnen  ueue  Trans- 
portma88en  zuzuffihren,  die  bisher  nur  den  Wasserweer  benntzen  knnnten 
oder  iiberhaupt  nicht  exportfShig  gewesen  waren.  Diirch  letztere.'^  MitteJ 
ward  irleicli/A'itig  der  Produktion  und  Kultureutwioklung  in  den  abge- 
legenen  Gebiet.'-itheilen  iles  gros.seii  Heiclies  anfKeholfen. 

Die  Ausiiut/.ung  der  Iftngsten  liilandsrouten  trii^t  ebenso  zur  Ver- 
niehrunti  der  Kisenhahneiimalimen  l)ei.  und  i.st  deswei^eii  aiich  fiberall 
durehiiefuhit  wordi'U,  wo  nirht  die  Berin-k.^iehti^^tin^'^  hesondcrrr  Iiitere.^sen. 
wie  n;rmeiitli(  h  d»  i  feTii  jvn  der  rassii^cbeu  SeehMeu  und  deren  Kbedereien 
Abwi'ii-haniiou  not  hit;  iiiaehte. 

Bei  den  Eintuhrtarifeu  inaeht  j^ich  iiherdies  uoch  die  Absieht  bemerk- 
har.  die  rnssisehe  Schutzzollpolitik  zu  unterst  fit/en.  indern  fiir  die  Einfuhr 
au.siandiijscher  Industrieprndukte.  hesonders  iiach  den  we.><tlichen  Provinzen 
Hulslands  verhaltnifsnijif^iir  hohe  FruchtsStze  anueiioinmen  wurden,  um  der 
dnrt  in  der  Entwickiuug  begrifteueu  industrieiien  Th&tigkeit  Vorschub  zu 
leisten. 

Vom  nationulen  Standpunkt  au.-^  beirachtet  wird  .>ici)  ut'£;«'n  derartige 
Mafsregeln.  solange  sie  nieht  ue«;en  die  vrilkerreehtliehen  Prin/ipien  vpr- 
stossen,  irewifs  niehts  einsveiuh'n  la^ssen,  und  es  wfirde  sich  nur  fra^eii.  ob 
nicht  die  dadurch  verursachte  ^jfarke  V»»rsfhiehuni:  der  I'roduktions-  und 
Marktverhaltnisse  zu  Bedenkeii  VeraiUas.sunu  ;;el»en  kr»nnte.  In  Huf.^land 
ist  indefs  die  kulturelle  Entwicklung  allgemeiii  uach  nicht  in  deni  Mafse 
fortge.«<fhritten,  dalV;  sich  darans  crHifsere  Unzutriiglicbkeiten  ergeben  .'<(>Ilten. 
wie  dies  wahrseheinheh  uiiter  ahnlirhfii  UnistJindeii  in  aiideren  dichtbe~ 
volkerten  LaiKh/rii  mil  alter  Industrie  zu  hefiirehleii  stiiiid*' 

Deberhaupf  inufs  man  bei  (h-r  Heurtlieihini^  der  neuen  I'lu^estaltunir 
des  Eisejihahnwi'seir-  in  Hiirshind  die  dnrtiuen  eiiienartiiicn  Vei-hHltTiis-ie 
und  vornehnilich  den  L'ni.stand  tnit  in  Befratdit  /ieheii,  dais  der  iSt^uit  v(ui 
vomherein  t'^i  fast  alien  Hahnniiteriiehniuni^en  afs  AktionSr  oder  GIftubiger 
in  sehr  uuila;5i>ender  Wt  ise  helheiiigt  war.  Ilatte  er  doch  fur  niehr  als 
90  pCt.  de.s  gesamniten  Aniagekapital.s  der  russischen  Eisenbahnen  die 
Garantiu  fur  eino  aiigeniesseue  Verzinsung  und  Xitguug  ubemoinmeD ! 
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Denn  imr  so  wird  es  erklarlich,  dais  alle  privateii  BahtigeiselUcbafteii  trotz 
<ler  ihneu  statateDmdfsig  verlieheneii  Rechtf  uud  Freilieiten  in  eiii  Ab- 
liiuigigkeitsverh&ltinrs  zu  der  Kegieruiig  gebracht  werden  kouuteu,  welches 
iliDeii  fast  jede  selbst&ndige  Bewegung  anf  tarifarUciiein  uud  fiuanziellem 
Gebiete  beuimmt. 

Zur  Sicherung  dieses  staatsseitigeii  Einflusses  uud  der  genauen  Be- 
folgung  der  erlassenen  Vorschriften  werden  in  diejenigen  Verwaltungen, 
l)ei  denen  der  Staat  bauptsftchlich  interessirt  ist,  Beamte  doa  Finanz- 
niinisterianis  als  Direktoren  abgeordnet,  aueh  wenn  solchen  Verwaltiinj^^ti 
bereits  Beamte  des  Verkebrsministeriums  zur  Beaufsichtigang  zugetheilt 
warden,  deren  Geh&lter  dann  entweder  ganz  oder  auch  nnr  autheilig  ans 
Gesei]scbaft«tfond8  zu  bestreiteu  sind. 

Aulserdem  unterliegen  die  Kinnahmen  und  Ausgabeii  der  Bahnen 
(die  Etats).  sowie  ilereu  ger^ammte  Kasseu-  und  Rechnungsffihrung  noch 
einer  dauerndeu  Ueberwacbung  durch  die  Reicliskontrole.  Die  zu  gleifheni 
Zwecke  im  Jahre  1886  ernannte  besondere  Konimission  ward  ini  August 
I88i)  wieder  aufgehoben,  und  niit  Krlediguug  ibrer  Aufgabt'  eine  bei  der 
Keicbskontrole  inzwiscben  eingericbtete  dauerndu  Abtbeiluug  fur  Ei.sen- 
babnangelegenlieiten  betraut.  Dnhe]  ward  es  gleicbzeitig  fur  erforderlicb 
<  rarbtet,  die  Unbequendicbkeiten  bei  der  Revision  in  Folge  der  bei  den 
Babnen  ubiirben  verschiedenartigen  Abrecbnungssysteme  zu  beseitigen, 
und  deswegen  beschlosseu,  eine  gleiehartige  administrative  Praxis  bei 
alien  Verwaltungen  einzufuhren.  Denselben  ward  sonat-b  aufgegeben,  bin- 
fort  ubereinstinimendo  Formulare  zu  denFrarbtkarten,Gepackscbeineu  u.s.  w., 
sowie  eine  gieichm&fsige  Bachfubruug  und  HechnuDgsIeguug  in  Gebraucb 
zu  neb  men. 

Zur  Entscbeidung  der  etwa  bei  der  Revision  auftaucheuden  streitigeu 
Fragen  bestebt  eine  gemiseiite  Konimission  aus  drei  Beamten  der  Roiehs- 
kontrole,  zwei  Mitgliedeni  des  Verkebrsministeriums  und  einem  Mitgiied 
voni  Finanzniitiistonuni .  iiuthisenfalls  entscbeidet  der  Reicbskontroieur 
endgultiu;  nath  lienehmen  mit  den  heideii  betheiligten  Ministeni. 

Aucb  wurde  unterm  10.  Juni  iWO  eino  2;piiauo  Atiweisung  an  die 
Eisenbabndirektionen  crlassen,  wie  die  BerecliDung  der  Dividenden  fjir  die 
Aktionare  zu  erfolgon  liat.  — 

Aus  vorstehender  Darstellnnii  diirffc  hervorirehen,  dafs  der  russischen 
Kegierung  jetzt  fast  dieselbtii  Ma('htl)efiigiiiss('  iiber  die  privaten  Eisen- 
bahnen  /nsteheii.  win  mo  andeiwiiits  luir  durch  das  Mittt^l  volliger  Ver- 
^itaatUchuug  zn  erreirlien  wareu,  obne  dafs  mit  soltlier  imiuerhin  ver- 
knupfte  finaiizieile  Risikn.  Letzteres  ist  ein  Vorzug,  der  fur  die  niangelndc 
.staatliche  Betriebsleitun^  wob!  entscbSdigen  kann,  zunial  aucb  in  letztercr 
Hezichnng  die  nissische  He^icrung  sich  8chou  iu  deu  Konze^isiousurkuudun 

ArchiT  <«r  Kiaenbahnwoa^n. 
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und  (lurrli  den  Eriafo  vom  2.-i.  April  1885  hetreffend  die  Eiiisetzung  von 
Eisenbahnifttationskominandanten  schon  in  Friedenazeiteo,  fur  niilifiin^ch(> 
Zwecko  und  namentlich  iiii  dei)  Fall  eines  Krieges  eioe  wettgeheode  Din- 
positionatreiheit  aach  biosiehtlich  des  Bahnbetriebes  gewahrt  hat. 

Eine  fernere  bemerkenswerthe  ErecbeioTing  bei  der  neaen  Organisation 
des  rnssischen  EisenbahiiweseDS  bildet  endlich  die  dnrehgefOhrte  TroDnnog 
der  Tarif-  nnd  Pinansangelegenheiten  tor  der  songtigen  Verwaltnng  nnd 
Beanfiiichtigang  der  Bahnen. 

Man  wird  zogeben  mOssen,  dafs  diese  uoter  den  obwaltenden  Um- 
stftnden  mit  dazn  beigetrageu  hat.  die  zeltgemftTse  Fortentwicklaog  des 
rnssischen  EisenbahDverkehrs  zu  beschleunigen.  Denn  anders  dfirfte  ea 
kanm  mOglich  gewesen  sein,  in  dem  verhsltnifsni&fsig  knrzen  Zeitranm 
von  vier  Jahren  die  einschneidenden  Verftndernngen  nnd  Verbesserangcn 
durehznfflhren,  die  im  Betriebe  und  bei  der  Verwaltnng  der  Bahnen  wahr- 
nehmbar  sind.  Aber  dnrch  die  Theilnng  der  Aufgabe  gewann  anch  der 
oberate  Chef  des  Verkehrswesens  die  n6thige  Zeit,  nin  nngeachtct  der  er- 
heblichen  Arbeiten,  wekthe  in  Folge  des  Ausbaues  nnd  des  Ankaufs  nener 
Staatsbahnlinien  ihm  erwuohsen,  sich  unausgesetzt  aach  die  Hebnng  nnd 
VervoUkommnung  der  Bahnbetrlebs-  und  Verkebrseinnehtnngen  im  AUgo- 
meinen  angel  egen  sein  zu  laesen.  Besonders  ist  diese  Wirksamkeit  bemerk- 
bar  geworden,  eeitdem  bald  nach  dem  beklagenswerthen  Unfall  bei  Borki ') 
am  17.  Oktober  1868  a.  St.  die  Leitnng  des  yerkebrsmtnisteriums  in  die 
Hftnde  des-  anf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  schon  mehrfach  be- 
wfthrten  frOheren  Staatssekretftrs  v.  HAbbenet  fibergegangen  war.  Von 
ihm  sind  eine  ganze  Reihe  wichtiger  Verordnnngen  erlassen  worden,  die 
zur  Besettignng  der  mit  dem  russiechen  Eisenbahnbetriebe  frilher  noch 
verknfipften  Mftngel  und  UnvoUkommenbeiten  wesentlich  beigetragen  haben, 
und  von  denen  nur  zu  wGnschen  bleibt,  da£s  sie  auch  allseitig  von  den 
Eisenbahnorganen  genau  beobachtet  und  zur  Ausfllhrung  gebraeht  werden. 

Dahin  gehOrt  der  widitige  Erlafa  nener  tecfaniscfaer  Betriebsvor- 
scbriften  vom  4.  November  1889  a.  St.,  sowie  von  anderweiteu  Bestim- 
mnngen  fiber  die  znUb^igcu  Qewichtsverluste  bei  den  von  den  Bisenbahneu 
befOrderten  Gntern  and  fiber  geeiguete  Maf^ regain  znr  Verhfitung  der  Be- 
ranbnng  von  Eisenbahntransporten  vom  12.  August  1869. 

Fur  den  Verkaut  (U  r  nielit  reriit/<  itis:  abgenonimen  leicht  verderb- 
Mchen  Guter  wurden  am  11.  Aui^ust  IKSy  i^fenaue  Vorschriften  ertheiJt. 
wahreud  hinsicbtlieh  des  Verkaats  der  vson^itigeu  nicht  abgenomnienen  odor 

Der  Name  der  Station  Rorki  iH  «eit  den  l.  Detember  18B0  a.  St  in  8het(M> 
bowo  nmgelndert  worden. 
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im  Bereicbe  der  Bahnen  aufgefooileneu  GQter  derartige  Bestiimnnngcn 
iiDtenn  98.  Jimi  1890  a.  St.  erginQfeiu 

Yon  iiieht  zn  untorschfttzenddr  Bedeutung  f&r  das  verkehrtreibende 
Publikam  war  ferner  die  am  dO.  November  1889  an  die  Bahndirektionen 
eHasBdiie  Weiaung  za  einer  schaellereii  firledigang  der  Reklamationen  and 
Beschwerden,  die  aber  leider  noch  nicht  fiberall  den  wflnschenswerthen 
Erfolg  —  wenigsteBS  nach  westlftDdiechen  Begriffen  —  gehabt  hat. 

Aufeer  anderen  siod  dann  nocli  zu  erwfthnen:  die  Yorseiiriften  fiber 
die  Verladong  von  Gfitem  in  Etagewagen,  sowie  in  loser  Sdifittang 
(5.  Jannar  imd  22.  Mai  1890),  fiber  die  Innelialtang  einer  ordnnngs- 
m&fsigen  Reihenfolge  bei  der  Abfertigang  der  eingeliefdrten  Waaren 
(25.  September  1890),  und  die  vom  regierenden  Senat  am  4  April  1891 
a.  St.  bekannt  gegehene  Verordnnng  dee  Verkehrsminieters  wegen  Ver- 
klirznng  der  Lieferfristen  fSr  die  mit  den  Bahnen  befOrderten  Gftter. 

Vo!i  hervorragendcr  liedeutung  fur  den  dirckten  internatioualeii  Ver- 
ktlu  wami  eudlich  auch  die  Vorschritten  vom  21.  Februar  18J>0  a.  St. 
uber  die  BelTuderuim  mit  der  EiistJiilniliii  voii  leirht-  und  selbstentziind- 
lichen,  aowu-  \i>u  ainlirn  getalirlichen  Stuffuu,  und  vom  1 1 .  Dezember  li^JO 
a.  St.  uber  die  veteriniirpoli/eiliche  Uutersuchuiip:  des  iiach  dem  Auslandc 
verfrachteten  Viehes.  disgleiihen  die  VerordiuiHi;  \oni  Ft'bruar  1891 
fiber  die  griiiuUiche  Reinigung  und  Desinfeivtion  der  Viehvvagen. 

Eine  so  umfassende  organisatori.sche  Thiitigiceit  auf  dem  Gebiete  des 
Verkehrswesens  hStte  seitens  des  VerkehrsminiKters  scbwcrlich  entfaltet 
wt-rden  kdnnen,  wenn  ihm  zugleich  auch  die  dringliehe  Reform  der  Tarife 
uberlassen  gebliehen  wSre,  Die  gesonderte  Behaudlung  der  ietztercn  hat 
aberdies  das  Gute  gehabt.  (!afs  dadurch  di(^  Wit'htip:keit  dieses  Zweiges 
der  Eisenbahnverwaltung  mehr  hervorgetretcn  und  gewiirdrg^  worden  ist. 
in  Folge  dessen  denn  auch  die  mit  der  Bearboitung  der  Tarif-  und  Kassen- 
sachen  bei  den  Direktionen  bofafstoii  Roferonten  einon  jener  Wichtigkeit 
<*ntsprechenden  Finflufs  auf  die  Gcsunjmtverwaltunji  (Mliiiitrl  haben.  Fruher 
liig  dicse  fasl  ausschliefslich  in  dcii  ii^nden  vmi  lugeuieiiren.  denen  bei 
ailer  Tiichtigkeit  ini  tcrhnisclicii  Faehf  dnrli  •ir()rstcntbeil>  das  richtige 
Verstandnifs  fiir  tarifaiischc  uiid  tiuanzielle  Frauoii  abging.  Hierin  ist  mit 
ein  Gruiid  fiir  die  fridicreii  uiibefriedigenden  Betriebseigebiiissp  zii  er- 
blicken,  bis  man  erkannt  hatte,  dafs  die  finanziellc  Aiishcutuiig  der  Fisen- 
bahnen  nach  woscntlich  andern  Gesiciitspunkten  /ti  leiten  ist^  als  die  Be- 
trieh-^vf rw-dtung  und  eingehende  Kenntnisse  auf  handelsjxVlitischem  und 
volkswirthschaftlichcm  Gebiete  voraussetzt.  und  dafs  es  ebon  deswegen 
auch  geboten  ist.  hesoiiders  da/n  vargebildete  uiid  ut  ejcrnete  PersOnb'cb- 
keiten  damit  za  betrauen.   Diese  Erfahrung,  welche  mau  bei  der  Verwal- 
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tmii;  'ler  ins.sisch.Mi  Eisenhahncii  geniafht  hat,  kaim  auch  ffir  nndero 
westeurupai.M  he  EisenbahavcrbaJtuisse  lehrreich  un  l  In  achtenswoi  th  soin. 

Allein  unge.'U-htet  dieser  Vortheile  wirtl  man  .sich  wohl  schwerlii  ii 
(ler  Aiisicht  zuneigeii  kuimeu.  dal's  die  in  Rui^siund  durchgefuhrte  Trennmig 
uiul  tre.soiulerte  Beliaudlung  der  Tanfmi^elegenheiten  von  der  sonstigeii 
Baliiivcrvvaltung  eine  fur  die  ferneii  Kn!  v.  ickhiim  des  Kisenhahnverkehrs 
/weckmiifsige  oder  gar  iiachahniensweTthe  iMiirichtang  darstellt.  Bcidc 
Venv.iltungszweige  sind  hei  aller  inuerii  Versohiedeuheit  doch  so  sehr  vou 
cinander  abhiiiigig,  dais  eine  stete  WochsclwirkuDg  zwischeu  ihnen  statt- 
Hndet,  die  es  nothwendig  macht,  dafs  bei  alien  £ntschlier8imgen  anf  dem 
einen  Gebiete  stets  auch  die  aaf  dem  anderen  Gebiete  obwaltenden  Ver- 
hftltnisse  genan  bekannt  aein  nnd  berQcksichtigt  werden  mfissen.  B»  er> 
scheint  aber  doch  sebr  zweifelhaft,  ob  solches  tmmer  tier  Fall  seio  winU 
wenn  die  mafsgebenden  Entscheidiingen  der  oberen  Aufsicbtsioatanzen  von 
2wei  versehiedenen  Ministerien  aiugehen.  Darch  die  jedenfalls  mit  erbeb* 
lichen  Weitemngen  verbnndene  flinznziehuDg  einzelner  Mitglieder  de» 
jeweils  betheiligten  anderen  fiessorte  zn  den  stattfindenden  Berathangen 
dniften  die  angedenteten  Schwieriglceiten  nicht  zu  beheben  eein.  Freilich 
aber  werden  dieee  sich  weniger  f&hlbar  machen,  wenn  nnd  so  lange  — 
wie  es  gegenw&rtig  in  Rnfsland  der  Fall  iat  —  an  der  Spitze  des  Finanz- 
miniaterinnis  nnd  des  Tarifwesens  ein  Mann  steht  der  selbst  das  Eisen- 
bahnfach  genau  kennt,  nnd  der  daher  anch  bei  den  von  ihm  zn  treffianden 
MaTsnahmen  nicht  ieichi  einen  der  Berflcksiehiagnng  werthen  Pnnkt  ans 
dem  Ange  verlieren  wird.  Oh  aber  die  von  der  rnssischen  Regiemog  ge- 
schaffene  nene  Organisation  des  Eisenbahnwesens  sich  auf  die  Daaer  anch 
unter  verftnderten  Verhgltnisijen  bewJihren  wird,  ist  eine  Frage,  fllr  deren 
Beantwortnng  weitere  £rfabrangen  abgewartet  werden  mfissen. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbabnen  auf  Java. 

yon 

R,  A.  SnetMa^e,  OeneMlkoMnl  in  Amiterdam. 
BinleituBg. 

Von  den  drei  grofsen  Snndunseln,  Borueo,  Sumatra  und  Java,  hi 
Java  zwar  die  kleinste,  aber  gleichwobi  die  bedeatendste.  So  hesMtt  denn 
aneb,  wfibrend  anf  Borneo  noeh  gar  keine  Eisenbabnen  vorhanden  stnd. 
uDd  anf  Sumatra  nnr  verelnzelte  kflrzere,  wenn  aucb  bedeutende  Streckeii 
sicb  finden,  Java  mebrere  Babnen,  die  bald  ein  zusantmenhftngendes  Netz 
bilden  werden,  deasen  weitere  Ansdehnnng  angftngig  ist. 

In  runden  Zablen  bat  Java  eine  ObertiAche  von  126000  Quadratkm, 
niit  einer  BevOlkemng  von  etwa  22  OCX)  ODD  Einwobnem,  wornnter  nicht 
ganz  45  000  Europfter,  die  Arinee  und  Marine  nicbt  mit  dngerecbnet.  Auf 
«iQ  Qnadratkm  entfallen  also  im  Durchschnitt  rund  175  fiinwohner.  Die 
am  sUirksten  bevOlkerten  Provinzen  (hoH.  Residentles),  wie  z.  B.  Bagelen 
Qud  Eadoe,  haben  die  doppelte,  die  wenigst  lievOlkerte  Re^identid  Besoeki 
nar  V,  der  genannten  DurchsehnittszabI  anfzuweisen.*) 

Java  ist  in  21  Resideutics  eiugctheilt  und  zwar  entfallen  auf: 
West-Java,  die  Residenties:  Batavia.  Bantam,  Krawang,  Gheribou 

und  Pieanger  Regentscbappen: 
Mittel-Java,  die  Residenties:   Tagal,  I'ekalongau,  Banjoemas. 
Bagelen,  Samarang,  Kadoe,  Soerakarta,  Djokjakarta,  Madioen, 
Kediri,  Japara,  Rembang  und  Soerabaja: 
Ost'Java,  die  Residenties:  Passoeroean,  Probolinggo  und  Besneki. 
Auf  der  Insel  befiudet  sicb  eine  Reihe  von  grOfseren  und  kleineren 
Valkanen,  die  in  der  L&ngKnohtung  der  Insel  liegen.    Das  Gelflndc 

•)  EiiM'  H»«!;e7.eichuero  t"po<rr;\iiliis«  In  I^e^olircibuug  tiiidet  sicli  iu:  Java,  geo- 
Sra]>hi9ch.  pthiiolosfisch,  histuriscli  vou  V^o^.  l>r.  V.  J.  8etli  Th.  1  S.  70— 

Aucb  die  schSncn  vou  dem  luilitariscben  topograpUiscben  DitrcAU  zu>iiiumeu- 
(Mlellten  Karten  verdienen  hier  erwUmt  m  werdett 
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Ist  ini  Westen  der  Insel  ein  ziemlioh  gebiigigcai,  uiul  wareii  denn 
uufli  beiiii  Eiseubahiibau  in  der  Preanger  Regeutschappeu  viel  grSfsere 
technische  Schwierigkeiten  /u  ubeiwinden,  als  in  dem  fibrigen  Theile. 
Falls  spater  in  West-  ami  Mittel-Java  Eisenbahnen  zur  Querverhiiuiuij^ 
zwischen  Sfld-  und  Nordkuste  gobuut  wenleu  sollteu,  wie  davon  ernstlich 
Redi  war,  wird  auch  hier  die  in  der  Langsrichtuug  sich  hinziehende. 
grofsentheils  tinter  dem  Namen  Djienggebirge  bekanute  Gebirgskette^ 
Dicht  onerhebliche  Scbwierigkeiten  verarsachen. 

WahTend  die  Nordkflste  &st  dnrehweg  als  flach,  thdlweUe  aneh  als 
sehr  snmpfig  bezeichnet  werden  kaoOf  wird  die  Sfidlcfiste  des  Osttieben 
Theils  TOO  Mittel-Java  sowie  vod  Ost-Java  selbst  begrenzt  dvrch  eine 
Gebirgskette,  deren  grOfster  Theil  als  GoenoeDg  Kidoel  oder  Sfidgebirge 
bekannt  ist.  Sehon  aus  diesen  HittheilnDgeo,  sowie  ans  der  allgemeiiien 
Form  der  Insei  dSrfte  herrorgebeo,  dafs  bedeatende  schiffbare  Fltlsse  auf 
Java  nicbt  vorkommen.  Nur  der  Kali  (Flnfs)  Brantas,  bei  Soerabqa  aas- 
mfindend,  verdiest  besondere  ErwftbnnDg.  Dnrch  die  grofsen  Oeliine 
sowie  darcb  die  starken  Regengfisse  entstehen  die  eigenthfimlichen,  viel- 
faeh  plfttzlich  aaftretenden  Hochwaseer  (Baii^jin)^  und  die  Flflsse  beein^ 
trftchtigen  daon  nicht  nnr  hftnfig  die  SchifTafart^  sondem  erschweien  auch 
die  Hersteliiing  von  Kunstbaaten,  namentlich  wenn  diese  in  der  Dassen 
Jahreszeit  (West  Moosson)  stattfinden  mnfs. 

Auf  Javas  flacher  Nordkuste  befinden  sich  die  grOfseren  U&fan  vou 
Bntuvia  (als  Hafen  von  Tandjong  Priok  bekannt)  nnd  Soerab^a,  nebst 
mebiHreii  UAfen  und  Rheden  von  nntergeordneter  Bedentung.  Der  beste 
and  ebenso  Torzflgliche  Uafen  Ton  Java  Kegt  auf  der  Sfidkfiste  bei 
Tjilatjap., 

Zu  den  bedeutendsten  Produkten  Java.s  fiir  den  Eisenbabntransport 
gehuren  in  erster  Reihe:  Zucker  und  Zuckerrohr,  Reis,  Kaifee  und  Uoiz^ 
weiter  nocb:  Bodenerzengnisse,  Salz.  Kalk,  Steine,  Tabak,  Kina,  Indigo^ 
Fisi  he  (gesalzen),  Gemuse  u.  s.  w.  nebst  verschiedenen  ans  Eoropa  einge- 
luhrten  Gutern:  Petroleum.  Mauutakturen,  GetrJluke.  Maschinen  u.  s.  w. 

Der  Zucker  stellt  mit  KalTee  die  beiden  vornehmsteu  Ausfuhrartike! 
fiir  Europa  dai.  Kv  wfichst  auf  dem  fetten  Boden  der  niedrisen  Allux  ial- 
•r*"!flnde.  Auch  der  Reis  ^^ohort  lirnfHcntheils  7iir  nfimliclu'ii  livifson  Zone, 
die  bis  etwa  21)00  Fufs  uber  Meeif'-^liolic  n'iclit.  obwohl  diese  Fnicht  iiuch 
in  hOheren  Gegendeu.  in  Seitentbaieni  uud  ini  Ho<'hgebirge  bis  dV**^  mikI 
3  8f30  Fufs  HOhe  vorkommt.  In  der  niichsten  oder  gemftfsigten  Zone,  v<»ii 
2  000  bis  4  500  Fufs  iiber  ^feere««hAbe.  wird  Kaflfee  angebaut.  Von  d-  M 
versebiedenen  Holzarten  koimnt  das  bcrulnnte  Djattiholz  nur  vor  his 
.■)00  Fufs  ub»'i  Mreit'shobe  und  haiijitsiuiiiieh  in  den  Residenties  8aiiia- 
rang  und  Kenibang.  sowie  in  ein^'in  ibeile  von  Soerabaja.    Das  nieht 
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weniger  tUhmlichst  bekaonte  RassaiD&laholz,  wftehst  nur  auf  GelAnde 
Ton  etwa  4000  FoTs  Hdhe  mid  ansschliefslieh  in  einem  Tbeile  der 
Rendentie  Preaoger  BegeDtsehappen.  Die  Henge  iat  in  geiing  fllr  die 
Atulbhr.  Dagegan  wichBt  in  den  wilden  Wftldern  des  Hoehgebirges  eine 
grebe  Menge  ven  gntem  Ban-  and  HObelliolz,  fOr  dessen  nfltEliciie  Yer- 
wendnng  nnr  der  scbwierige  Transport  ein  Hindemife  bildet 

Erste  Abtlieiluiig. 
Die  beidea  ereten  BisenbaliBeB. 

Die  Konzeasion  far  die  erste  fiisenbabn  aof  Java»  die  vom  Uafen- 
platze  Samarang  an  der  Nordkflste  der  Insel  fiber  Soerakarta  nach  Djok- 
jakarta fllhrt,  wurde  im  Jahre  is<;2  vt  rliclieii.  Ks  bildete  sich  in  Folge 
dessen  eine  Gesellscbaft,  die  ^Xederlandsch-Iixlii^ehi'  Spoorwog  Maat- 
M-happy*,  die  80wohl  deii  Ban  dieHer  Haiiptliiiie  als  den  einer  Zweigbahn 
Kedneng  Djattic — Willem  I  und  nachlier  aii«  li  •It  ii  Betrieb  fihernahm. 

Diese  Gesellsehaft  hatte  naeh  deni  damals  nicht  angewdhnlieben  Ver- 
fahreii  von  dem  Staate  eine  Zinsburgsohaft  von  4Vj  Prozent  ffir  das  auf 
i7(XX)(XiO  11.  veranschlagte  Baukupital  erhalten. 

Falls  sich  eine  grftfrere  Divideude,  als  5  l*rozent  ergeben  sollte,  so 
war  1  Prozent  davon  zur  Tilgung  des  Staatsvorschussefj  zu  vj-rwenden. 
So  lange  diese  Schuld  uocli  iiieht  jj;etilgt  war.  diufte  keine  grOlsere  Divi- 
liende  als  7  Prozent  gezahit  wrrdtM).  und  '/•,  d(M-  7  Prozent  uberst^igenden 
Ertrfignisgp  wnr  aueli  nocli  zur  Scluildtiitiun';  /.u  verwenden. 

Sol»al<l  die  Schuld  an  den  Staat  iian/.  -ftik^  i.st.  was  bis  jrtzt  noch 
nicht  der  Fall  ist,  erhiilt  dieser  V*  'l*"-^  Heingewiuues,  welcher  iibrig  bleibt, 
iiaehdem  5  Prozent  Oividcjide  ausKt  /alilt  sind. 

}^»'tr<*ITs  flor  Tarit'ti  wurde  erstens  iM-stiinrnt.  dais  >it'  bowie  s[iater»» 
AbandiM  aiiticn  drr  Triifung  und  l^gutaehtnni;  di'>  ( Jeneralgouverneur.s  Viui 
Niederl.  Indien  iinterworten  sind.  der  audi  die  I'.rniafsigung  anordncn 
kann,  sobaid  di«' Dividende  10  Pio/cnt  iihurfsrhrciteii  .sollte.  Fur  die  Guter- 
i»<,forderung  \vui*lt'  ein  Maximaltarii  iestgesteilt  voii  1  Cts.  fur  das  Pikol 
(B1.7»*t  kg)  und  da>  Kilometer  oder  10  Cts.  lur  das  Toiinenkilometer. 
Unt»*r  bestimmten  liedinguiig»'n  waren  die  Konze.ssionare  betugt,  niedrigere 
Tarife  zu  gestatten. 

Nach  Ablaut  der  liir  'J*J  Jalire  verlieheiieii  Konzession  wird  die  Bahn 
dem  Staate  uncntgeltlieh  uberlas^eii,  der  jcdoeh  einen  bo.stimniteii  Betrau; 
fur  Lokomotiven  mit  Wagenpark  und  filr  die  Magazinvorratbe  nebst  Inventar 
zu  verguten  hat,  welcher  dutch  ein  Schiedsgericht  bestimmt  winl.  Ausser- 
dem  stebt  dem  Staate  das  Recht  zn,  die  Bahn  zn  kanfen,  nacfadem  sie 
fiber  fhre  ganze  Lftnge  20  Jabre  lang  im  Betrieb  gewesen  ist,  sowie  spftter 
Jetlesnial  nach  Verlauf  von  10  Jabren.  In  diesem  Fatle  wird  der  25  facbe 
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Betrag  des  mittleren  Reinertrags  gezahlt,  ber«dinet  nach  den  6  Tortheil- 
haftesten  der  letzten  7  Betriebajahre. 

Mit  dem  Ban  der  Bahn  wardt;  1864  aogefangen  mid  der  Betrieb  der 
ganzeii  Bahn,  nebst  dem  der  oben  genaonten  Zweigbalin,  uiegeMtmmt  905  km 
lang,  wnrde  18^  erOilnet,  oachdem  mit  ErOffbnng  der  ersten  Theilatreeke 
schon  1867  ein  Anfang  gemaeht  worden  war. 

Das  Kecht,  die  Bahn  anEukanfen^  eteht  dem  Staate  also  1893  sum 
ersten  Mai  zn. 

Die  Spurwcite  hi  lj3r.  m.  die  liit-r  ausnahrasweise  Torkommt  Die 
iiormale  Spurweite  ffir  alle  fltbrigen  Eisenbahnen  anf  Java  betr&gt  1^7  m. 
Die  Kronenbreite  der  Bahn.  0,45  in  unter  Sehieneuoberkante  gemeasen, 
ist  jet/t  5  na,  anfJinglieh  etwa  6,20  m.  Das  (lewicht  der  eisernen  Schienen 
far  das  Meter  war  B7  kg  bei  der  liauptbaha  and  42  k?  bet  der  Zweigbahn. 
Xeuerdinps  werden  stahlerne  .Schienen  im  Gewichte  von  34  kg  fur  da.-*  Meter 
verwendot,  Auf  der  Hau|>thahii  Samaraug-Djokjakarta  ist  die  hdchstt' 
Steigung  V und  «Ier  kleinste  Krfinimnngshalbmcsser  400  m.  auf  der 
Zwcigbalin  koniiiit  die  hoohsto  Steigung  von  VV.  ^'"^  kleinste  Halb- 
nipRser  von  25(i  m  vor.  Die  Lokomotiven  ffir  die  Haaptbahn  sind  solclu' 
tiir  geraisclite  Ziige  und  (Jfiterzugslokoniotivcn.  Das  Dienstgewicht  der 
ersten  Gattnnir  !»etragt  '2<i  t  fiir  die  Maschine  und  IH  t  fur  den  Tender,  hoi 
der  zweiten  (iattung  81, und  '21  t.  Anf  dor  Zweigbahn  wird  mit  Borsig- 
scben  Tendemijisohinen  von  '.ii'>  t  Dieu.slgewirlit  s^efahrcu. 

Die  Baukosicu  fiir  das  Kilometer  hetrugeu: 

?^;vMi  tl.  far  die  Haupthahn. 
138800  «   n     »  Zweigbahn. 
96 100       „     ..   cranze  Bahn  im  Durchschuitt. 

Unter  diese  letzte  Summe  fallen  sOdO  ti.  fQr  Ankauf  von  Lokomotiven 

nnd  Wagen,  sowie  8400fl.  fiir  Kapitalheschaffung. 

Seine  zweite  Eisenbahn  Batnvia-Ruitonzorg').  das  sogenannte  Paris- 
Ver8aiIIc>  rdiiiixs  in  sehr  verjiingtem  Mnfsstabo.  verdnnkt  Java  der 
namliciieii  Ucsi  llsrhaft,  welche  die  erste  Eisenltahii  L;t'l>anf  hat.  Sie  ist 
jedocli  durrli  keiue  staatiiclie  Zinsburgschaft  oder  auderc  linauzielle  Bei- 
hilfe  untersliitzt. 

AiK'li  diese  Konzes^ion  ist  fiir  die  Daiu  r  von  91>  Jahren  vciliehen. 
Nach  Alilauf  ?elit  das  Uuteruehmen  gegen  Zalilung  seines  AVertbes  naeh 
Abschatzung  durch  Saehverstiindig*^'  in  das  Kigenthum  des  StaateR  nhor. 
Die  fiir  Lokomotiven  nnd  Wagen,  suwie  die  fQr  Magazinvorriithe  und 
luventar  zu  zahlenden  Summeu  werdeu  durch  eiu  Schiedsgericht  bestioimt. 

Baravia  ist  diu  Haupt^tadt,   der  Geuuralguuvetaeur  wohut  dagegcu  in 
Bnitenxorg. 
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Falls  d«r  Staat  roii  diesem  Recbt  keinen  Gebittncb  mw^hen  sollte,  ist  die 
Konzession  tod  Rechtswegen  nm  10  Jahre  verlftngert. 

Die  Bestunmnngeii  fiber  Anluiiif  dureb  dm  Steat,  eewie  die,  welcbe 
Htch  aaf  das  Tarifvesen  bezieben,  stlmmen  in  der  Hanptsaebe  init  deneii 
der  erst  besehriebenen  Bahn  ftberein.  Jedoch  sind  bier  neben  HOcbst^ 
itfttzea  fitlr  die  Gflterbefttrdemog  aneb  solebe  iur  den  Personenverkehr  fest* 
gestellt  worden  und  zwar  fiir  das  Kilometer  in  der  1.  Klasse  25  Gts., 
2.  Elasse  9  Gts.  nnd  3.  Klasse  8  Cts. 

Hit  dem  Ban  der  66  km  langen  Strecke  wnrde  1869  angefangen  und 
die  ganze  Bahn  1873  dem  Betriebe  ubergeben.  Die  Kronenbreite  betrftgt 
4,T0  bis  5,9i>  m,  gemessen  0,40  m  unter  Scbienenoberkante.  Das  Gewicbt 
der  eisemen  Schienen  war  25  kg,  ste  werden  allm&blich  ersetzt  dnrch 
stfthleme  Scbienen  nacb  dem  Master  der  Staatseisenbabnen  im  Gewicbt 
Ton  25,78  kg  f8r  das  Meter.  Die  bOcbste  Steigaog  ist  Vgo)  der  kleinste 
Halbmesser  400  in.  Die  Lokomotiven  sind  Tendermn.s^  hinen  von  Beyer 
and  Peacock  und  zwar  solebe  mit  12 1  and  mit  21 1  Dienstgewicht. 

Die  Bankosten  der  Babn  fftr  das  Kilometer  betragen: 

1.  Eigentliche  Bankosten  ...  45  lOD  11. 

2.  Lokomotiven  nnd  Wagen  .   .    7200  „ 

3.  KapitalbesGhaffnng   ....    5900  » 

znsammen  58200  11. 

Die  Staatseisenbahaen. 

Sfhon  wiilirend  tier  liauzeit  der  IxMdeii  oIkmi  i;<'iiMtiiiirii  l'ri\ atrisrii- 
bahnen  hatte  sicli  herausgestclll.  dais  veisrliicdoiic  S<  li\vi('iigkeiten  der 
Eotwii  klung  de.s  Eisenbahuwesens  auf  Java  ini  .stauden. 

So  war  z.  B.  die  Xothwondigkeit  einer  Kntscheidung  fiber  die  Spur- 
weite  schon  duroh  die  Versrhiedenhfitr'n  zwij^clu  ri  den  Weiten  von  1.4')n  m 
hei  der  Bnhn  Sam  a  rang- Djokjakarta  uud  von  1,()07  m  bei  der  Bahn  Hatavia- 
Buitenzorg  gegelieu. 

Die  Regierung  .setzte  zur  Entselieidung  verseliiedener  Fragen  beson- 
dere  Kommissionen  ein.  So  wurde  1869  eine  Konimission  mit  der  Prfifuug 
der  Frage,  ob  sich  die  schmale  Spur  von  ],oo  bis  l,iom  fur  die  Bedfirf- 
nisse  des  Verkebrs  aof  Java  nnd  in  wirthschaftlicber  Beziebnng  empfeble, 
beanftragt.  Die  Kommission  empfaU  die  seit  dem  aligemein  auf  Java  einge- 
fttbrte  Spur  von  1,067  m.  Anfserdem  bezeicbnete  sie  die  allgemeine  Ricbtung 
der  spiter  zu  banenden  Babnen  aaf  der  Karte  und  arbeitete  f&r  diese  einen 
allgemeinen  Kostenanschlag  ans. 

Scbon  1871  wurde  eine  zweite  Kommission  damit  beauftragt.  eiu  Gut- 
acbten  abzugeben: 
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1.  ftber  die  Riebtong  eines  Xheiles  der  von  der  enten  KommiwioD 

vorgeselilagenen  Bahnen; 

2.  liber  die  Zeit,  die  Kosteu  und  die  Art  der  Aunfdhrung  diejier 
Bahnen. 

Die  Koniiuiftjiiuij  war  fiber  die  zwelte  Frago  fiiivcistanden.  I'ebor 
die  erste  Frage  ginjfen  die  Ansichten  hauptsachlioh  ilanii  aiiseiiiHiider.  ol> 
eine  durchgelieiido  Bahii,  in  der  Lfingsricbtuiig  der  Insel,  der  Nordkiiste 
folffeii  oder  —  wie  sii'  spater  aii^gefflhrt  worden  ist  —  mehr  durch  das 
iiiiK'ie  Land  yetuhrt  werden  soUtc. 

Jni  Jahre  1873  wuide  eine  dritte  Konuiiission  eingesetzt.  Die  Re- 
gierung  stand  damals  noAi  auf  dem  Staudpunkt,  dafs  Ban  und  Betrieb 

von  FiisfiihahiKMi  auf  -I:iva  dun  li  Privatpersonen  mftclif'b^^t  7.n  ff^rdem  sei. 

Die  Komnjibbiui)  sollte  folgende  drei  Frugen  begutachteo: 

1.  welche  Eisenbahneu  sind  auf  Java  uOtbig; 

2.  fur  den  Bao  von  welchen  £isesbahnen  iat  UnteratHtziuig  seitens 
des  Staates  zu  gewflhreo; 

3.  nnter  welchen  Bedingnngen  sind  Eonzeasionen  ffir  den  Ban  dieaer 
Eiaenbahnen  xu  ertheilen? 

£in  praktiaches  Ergebnifs  wnrde  anch  dureh  Einsetzung  dieser  Kom- 
mission  noch  nicbt  erreicht  Die  iinanziellen  Bcdingungen  —  und  dtese 
warenjetztoffenbardieHaaptsache  —  mnfsten  anch,  weU  es  an  ziiTerlisaigeD 
VorentwQrfen  fehlte,  vie!  zn  Iftstig  ffir  den  Staat  werden.  Verlangt  wnrde 
z.  B.  eine  5pro2entige  Zinsbftrgschafb  wfthrend  der  Daaer  der  Konzession 
(99  Jabre)  far  ein  Anlagekapitai  von  20000000  fl. 

Die  Kosten  de.s  geplanten  900  km  langen  Netzes  wnrde  mit  125000  ft. 
far  das  Kilometer  anf  120000000  fl.  berecbnei  Sollten  die  wirklicben 
Baakosten  weniger  als  12500011.  ffir  das  Kilometer  betragen,  so  wftre  dem 
Staat  die  flftlfte  des  Uuterschiedes  zn  erstatten. 

XHe  Bankosten  der  bis  jetzt  anggeitthrten  Staatseiseubahuen  babeu, 
wie  sehon  jetzt  bemerkt  wird,  die  mode  Samme  Ton  800001L  ffir  das 
Kilometer  nicht  ganz  erreieht  Man  braucbt  sich  also  nicbt  darftber 
zu  wundern,  dafs  der  Staat  die  Konzessionimng  von  Privatbahnen  nnter 
solehen  Bedingungen  ablehnte  and  jedenfalls  ist  bis  1878  am  wenigsten 
die  Regiernng  daffir  verantwortlicb,  dafi  das  Eisenbabnnetz  anf  Java  nicbt 
in  der  Hanptsache  aus  Privatbahnen,  sondem  ans  Staatsbahnen  besteht. 

Der  Gesetzentwurf  /uni  Bau  der  ersten  Staatseisetibahn  auf  Java, 
der  Liuie  Soerabaja  — Probolinggo  mit  <ier  Zweigbahu  Baiigil  — Malunji. 
wurde  1875  von  den  Kammern  nur  unter  dem  Zwange  der  Noth  ge- 
nt'hmigt.  Die  erste  Strecke  von  63  km  wurde  am  16.  Mai  1878  ffir  den 
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Betrieh  erOffuet,  die  gunze  112  km  lange  Bahii  war  aui  20.  Juli  1879 
fertiggestellt. 

Nanhdem  dicser  erste  schwierigstt'  Schritt  getliuu  war,  wurde  ruhip: 
und  stetig  in  dicsor  KichtuDg  fortgcgangen .  Ansjsrearbeitete  Vorentwurfe, 
nebst  Kostenaiisciiiageu,  die  nioht  uberschritten  wurden,  hildeten  die 
sicheren  Grnndlagen,  aaf  deneii  dan  Staatj^eiheubabnoetz  sich  uiehr  uud 
mebr  ausdelmte. 

Nachatehende  Tabelle  giebt  eine  Uebersicht  von  der  Entwicklong  des 
Netzes: 

Soerabaja — Passoeroeaii  — Malanu  187B 

Sidho  Ar4)o — Madioen — Btitar  and  \  ^^^^ 
Buitenzorg — Tjitjaleiigka  |  .   .   .  . 

Madioen^Soerakarta  1880 

Passoeroean— Probolinggo  1881 

Soerabaja—Oedjong  and  \  ^^^^ 
Djokjakarta — Tjilatjap  i 

Tjitjalengka — Garoet  1886 

Tjibatoe— Tjiia^apO  188a 

Zn  den  m  dieter  Liste  genannton  gehOrt  noch  die  9  km  lange  Strecke 
Batavia— Tandjong  Priok,  die  urspranglich  von.  der  dortigen  Staatahafen- 
bandirektion  betrieben  wurde. 

Die  beigef&gte  TJebereichtskarte  giebt  den  Stand  des  ganzen  Eisen- 
babonetzea  am  Ende  von  1891  an.  Ancb  die  DampftramwayB  sind  darauf 
verzeichnet  Das  in  Betrieb  befindliche  Staatseisenbahnnetz  zerfilllt  in 
»  Theile: 

I.  das  Ostliche  Netz.  wozu  alle  Staatsbahueii  gehureii,  zwiscben  der 
westlichen  Station  Soerakarta  and  der  Ostliefien  Station  Probo- 
linggo; 

IL  das    westlicbe  Net/,    besteheiid    aus  den   beideii  Staatsbahuen 
Hiiitenzorg— Tjibntoe— ftaroet  uikI  liatavia    Tandjong  Priok: 

111.  die  Bahii  Djokjakarf a— Tjilatjap,  zu  der  die  kurze  Zweigbalm 
Koetoardjo — Poerwctn'djo  hin/uc^ercchiiet  wird. 

Die  KntwickhuiLi:  drr  mittleren  .Iahre.>betrieb8lange  des  Staatseiseii- 
l^aluiii.  t/t.s  gcht  alls  na(  hfolgender  Tabelle  hervor,  in  der  die  L&ngen  in 
Kilometeni  angegebeii  sind: 


'  Orfiziell  ist  dit'.se  Bahn  UDter  deiu  Naiuen  Warong  BandreK-— Tjila^ap  be- 

kanuf,  Zwcig.Mtrttioii  lit ifst  ifdm  h,  wic  imf  <](r  Kartp  [iv^reg-eben,  TJibatoe,  indtin 
die  Statiou  War<»nj(  Bandreg  etwa  6  km  weit«  r  ostlich  gilegeu  isi. 
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Abtbeilnng 


197^  ipyf,  i^s^o  msi  1S"<1         iss(',  iR«47  i^--*;  ^^vSyi89ii 


1   nestliche.«  Netz 


69    99    119  i  192  2m  312  434  4S\    185  485    IHT)  4>v-)  l^'i 


11.  Westliches  Netz. 


6    60    82  141  184  191  191  191  210  m 


III.  Djokjokarta— 
Tjilatjap  .  . 


Insge^aromt 


09    99    119  19S  308  394  575  005  676  676  862 !  882  914 


18i)l  sind  zu  den  1890  erofFneten  Streckeii  keiue  ncnen  hinzugekoiuiiif^n. 

Ini  Bhu  befindet  sich  noch  die  I7H  km  iaiige  Streeke  Tjibat'-e— 
Tjilatjap:  Vorarheitt'ii  werdeii  au.sgcfiiiirt  fiir  drei  neue  StaatseisenHalmeii: 
Blitar— Maiaiig,  Probolinggo  -  Panarockan  und  Batavin  —  Bantam.  Der  End- 
jdinkt  dieser  letzteren  Bahn  steht  noch  nicht  lest.  Auf  dei  Karte  ist 
»Serang  angenonnnen.  wenn  aucb  die  Bahn  vielleicht  spiiter  bis  Anjer  tort- 
gesetzt  werden  durfte.  Kin  Gesetzentwurf,  betreffend  Ausdehnuug  de» 
Eisenbabnnetzes  auf  Java,  mittels  Gewfihruug  staatli<  her  Zinsburgsehaft, 
welchen  die  Regierung  vorbereitet  hatte,  ist  (lurch  das  £nde  1891  an 
die  Spitze  der  Kegiorung  getrctenc  neuc  Ministeriuin  zurilckgezogen 
uud  eioe  weitere  Ausdehoung  des  Staatseisenbahnnetzes  in  Anaaicbt  g«- 
notDin6n. 

Die  Kronenbreite  der  Staatseisenbahnen  betnlgt,  geme&sen  auf  0,S8  m 
tinter  Scbienenoberkante,  4,6o  m.  Das  Gewlcht  der  stfthlemen  Scbienen 
25,73  kg  far  das  Meter.  Die  st&rksten  Steigungen  (<  g^)  finden  sieb  bei  dem 
'westlichen  Netze,  wo  aach  der  kleinste  Ualbmesser  (160  m)  vorkonnnt. 
In  der  Residence  Preanger  Begentscbappen  sind  mebrere  Viadnkte  nad 
«in  Tunnel  (zwischen  Soekaboemi  und  Tjiandjoer)  von  (683,5  ni.)  Bin 
2weiter  Tunnel  liegt  auf  der  Bahn  Djokjakarta— Tjilatjap. 

Letztgeiiannte  Bahn  kaun.  wie  aueh  die  zum  ostiiehen  Netze  ge- 
liorigen  Linieij.  im  Allgemeinen  als  F!aebla?ulhahn .  init  dunlisilniitt- 
lii  licii  Steiguiigen  von  '  ,„„  und  HalbnH's>t  rii  von  GU)  in  his  1  UOO  ui 
zeit'huet  werden.  wenn  auch  vereinzelte  Bteigungen  von  V^o  Halhmesser 
von  400  in  vorkommen.  Die  Gescliwindigkeiten  wechsclu  zwischen  60  km 
hei  den  Flaehlandbahnen,  bis  26  km  die  iStunde  bei  den  Gebirg^?- 
hahnen.  J)ii  T.okoinotiven  der  Gebirgsbahnen  sind  Tendermaschinen  mit 
Dienstgewicliten  von  21  bis  28.5  t,  wovon  die  schwerslen  auf  den  starkcu 
Steigungen  ('/j^)  des  westlichen  Netzes  verwendet  werdeu.  Auf  den 
flacben  Bahnen  wird  entweder  mit  den  leiehteren  Tenderuiascbinen.  oder 
init  Maachinen  mit  losein  Tender  gefabren.    Von  ietzterer  Gattung 
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sind  die  DieiKst^ewicbte  der  MRScbinen  19.5  bis  24  t  and  ?on  den 
Tendern  12  t. 

Von  187.') — iSdO  i.sf  i?n  Gaii/.<u  tiir  Stuatseisenhahnpn  auf  Java 
eine  Siimme  von  76866  474.13  tl..  oder  ini  Durclm-hnitt  Jdhrlieti 
4  740  967,13  U.  Tprausirabt.  In  diesrii  SuinnR'ii  siiid  jednrh  nebst  di'ii 
Ausgaben  fur  die  Ende  1890  in  Betrieb  stehenden  Balmen  auch  die  Kosten 
fur  Bau  und  Projektirung  neuer  Bahnen,  sowie  fur  den  StHMt>ibafenbau  in 
TjiJatjap  mit  oingerechnet.  Fur  die  Bahnen,  die  finde  IfcQO  in  Betriel^ 
standen.  ^iind  im  GftDzen  bisher  71332237,84  fl.  oder  rand  7800O  A.  fOr 
das  Kilometer  ausgegeben. 

Ffir  die  3  AbUieilnngen  des  Staatseiaenbahnnetzes  stellt  8icb  die  Be- 
n>chuiiiiR  vie  folgt: 


InsgeBftnimt  i 

AbtbeilvDg  Teransgiii  t  v  n  ,      Eotten  eines  Kilometers 

1876-1890  ! 

1.  <t.  «.tliches  Netz    ....       3l4Hohll,oi  fl.  7Ul>32  fl. 

II.  Westlirhe*  Netz  ....       2-2  t'.H  (V23,i6  ^  i>3  494  , 

UL  DjokjakarU- Tjilatjap .  .      U281d03,ai  „  7H344  „ 

Zutiammeu  ,  71332237,^(  il.     Im  DnrclischniU  mnd  78O0O  fl. 

Der  Keingewinn  betrug  1890  2  361  4;-il,3l  H.  oder  3,3  pC't.  desj  ge- 
^iammteu  Bankapitals. 

Die  neueren  Sieeabahnen  and  die  DampftramwayB* 

Xeben  dem  Staatseisenbabniietze  t^ind  von  Privatbahneu  uur  die 
beiden  kurzen  Strecken  zweier  verschiedenen  (lesellschaften  gebaut: 

I.  Tagal— Balapoeiang,  26  km  Spoorweg  Maatsehappy)  unil 

II.  Bntavia— Ke<long  Gedeh,  57  km  (l^tavia  Ooeter  Spoorweg  Maat- 
sehappy.) 

Obne  Zinsbfirgscbait  oder  sanstige  fiuan'/ielle  Unterstfitzung  .seiteu» 
de9  Staatee  ist  anch  fAr  die  Znkunft  nnr  wenig  von  der  weiteren  Bnt- 
wickhing  der  PriTatbahnen  anf  Java  za  erwarten. 

Anders  liegt  es  jedoch  bei  d»  u  Dampftraniway.s,  die  sich  nirlit  nnv 
vitltarh  ills  fin  fur  die  lokalen  Verlialtni^s.sc  i>a8.sendes  und  i;r)iugend<'s 
Verkelir>inittel  crwiesen  (20  km  liochste  GesehvviiKiigkcit  i?i  drr  Stund«* 
ist  eriaiiht).  sondern  auch  dui'chaU8  nit-ht  unbefriedigende  tinan/.ielle  Kr- 
gehnisse  crzielten. 
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Naclulem  schoii  fruher  die  duichaus  lokalen  luteresseu  dieneiide 
Nederlandsch-Indische  Tramwei?  Maatschappy  fur  den  Verkehr  von  Batavia 
niit  nSchster  Umgebunff  angelegt  worden  war.  entstanden: 

1.  in  18H1  (lie  8aniarang — Jojum  Stoomtram  Maat-schappy  mit  eiiier 
anftnglichen  Lftnge  von  *jy.4  kui,  die  sich  jetzt  schon  lti.">  177,i  kin 
ausgedehnt  hat.    Neiierdings  .soli  der  Gesellschaft  eine  neue  Kon- 

/ef.'^ioii  Wirosari — Blorii  vnrliehen  sein: 

2.  1H.S8  die  Oost  .lava  Stoomtram  Mji at. schappy.  die  bis  jetzt  iiorh 
aus  den  beiden  getrennten  Theiien  Sof»rahaja — Sepati^iaug  und 
Modjokerto — Ngoro.  /usammen  55.»j  km  iie.steht. 

Diese  GeseUsehait  steht  mit  der  erstgenaiinten  unt^r  gemeioschaft- 
lieher  Direktion. 

Id  der  nachstehendeu  Tabelle  sind  aUe  BisenbahiidD  aof  Java  za- 
i^aDimengestollt: 


♦ 

in  Kiionieter 

UflplADt 

lU  III 

Betrieb  Bau 

Staatseisen  bahnen. 

1 

Drei  neneStaatseisenbahnen: 

1.  Oe8t1iclie«  Netz  .... 

1.  Blitar-Malaiig; 

11.  WestJiebes  Netz  .... 

914  — 

2.  Probolinggo-Panaroekaii; 

HI.  Djokjakarta- Tjilatjap    .  . 

187 

3.  BataTia-BantaiD. 

IV.  T^ibatoe-Tjihitjap  .... 

-  1173 

I*ri  vateisenhahnen. 

Nederlandsch  -  Indische  Spour- 

1 

I 

weg  Maatschappy  .... 

261 1 

Java  Spoorweg  Maatschappy  . 

25 

,m  ~ 

i 

Batavia  Ooster  Spoorweg  Maat- 

schappy   

&l 

Danipftram  ways. 

.Nedeiiandsch-Indische  1  raniweg 

12 

Samaraug  -  JoaDa  Stoomtram 

177 

245  — 

Wirosari- Biota. 

Oost-Java  Sfoomtram  Maal- 

56 

1 

zusammen 

1602'  178 
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Die  Tnrife  der  StaatMeitteiittatiueii. 

I)i<  /in  Zeit  uuf  den  iStAatseisenbahnen  gfiitigen  Tarife  siud  am 
1.  Mai  1889  eiugeffibrt. 

Sie  aind  ffir  Personen*  fQr  Exprefsgut  aueh  fllr  lebende  Thiere 
und  Ar  Wagen'fBr  alio  StaatseiseDbahoen  gleicb,  fiir  Eil-  mid  Fraebtgut 
versefaieden.  Die  Einfaeitaafttze  filr  den  Peraonenverkebr  L  und  11.  Klaase 
hetragen  flir  das  Kilometer  6  und  4  Gts.,  mit  fasten  Mindestafttzeu  f&r 
die  eraten  &  km  too  90  und  20  Gta.  Ancb  fQr  die  III.  Klaase  wird  ffir 
4lie  ersten  5  km  ein  fester  Mindestbetrag  yon  6  Ota.  gezabtt.  Bs  fblgt 
his  10  km  dor  Satz  von  1  Gts.  fBr  daa  Kilometer^  der  dann  allmfthlich  bis 
2  Cta.  stogt  bei  50  km.  Bei  grOfseren  Entfernnngen  fftUt  der  Satz  wieder 
und  betrftgt  z.  B.  bei: 

100  km  l,!t5  Cts.  fur  ila.s  Kilometer 
IW)    J,    1,87    J,     n      „  M 
20)   ^    1.88   ,     „  ^ 

250    „     1,76    r     .It      1-  r 

900       ^        1,UB       y,  ^  m  ^ 

Bet  Entfeniungen  von  ftber  360  km  wird  !,<>  Ots.  tar  Aa»  KilometiT 
gerecbiiet. 

Den  Reiaenden  der  III.  Klasae  ist  90  kg  Freigepfick  erlaubt.  Flir 
die  II.  nnd  1.  Klasse  wird  —  mit  einem  Hindestbetrage  von  10  Cts.  —  da« 
Gepfiek  f&r  10  kg  oder  fSr  Tbeile  von  10  kg  berechnet  rait  0,3  Cts.  ffir  das 
Kilometer  bis  160  km,  bei  grOfseren  Entfemungen  nimmt  dieser  Satz  al>, 
bia  er  bei  360  km  0,8  Cts>  erreicht  bat,  um  dann  weiter  aucb  auf  diesem 
Satze  zu  bleiben. 

Ffir  Exprefsgut  betragt  die  teste  Gebiihr  iii)  Cts.  tiii  die  •Senduu^. 
Aufserdcm  wird  fur  je  6  kg  oder  Theile  davon  fur  eiiie  Zone  von  50  kiu 
eine  Gcbuhr  ?on  5  Cts.  erhoben.  Ffir  Entfemungen  fiber  350  km  wird 
neben  dem  festen  Betrage  von  HO  Cts.  fftr  die  Sendung  n,i  Cte.  Ar  6  kg 
auf  daa  Kilometer  liezablt. 

Die  in  nfHlisft'lH  iider  Tabelle  zHsa?nm<*M«i:«»?<telIt»"M  Tnn'fe  fiir  Kilt;ut 
mid  Krachtgut  siixi  tiir  das  ostlielie  und  westlicbe  Net/  vfi sdiieden.  Di<- 
cdx  reii  Zahleu  beziehei)  sich  auf  da.s  dstliclie.  die  uutereu  auf  da.s  went- 
liche  Netz. 
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Dm* AKt f * •  fit*  ffa>  Tahii AtnofrAV  in  Uta 

f  TVCBKalltSB  lUl   UHB   1  WHU CllllllDIIlvkBr  IH  v v0« 

Fracht^nt 

Eilgnt   -  --   

1.  Klaiae   S.  Klasse   3.  Klaaie   4.  Kluae  i  ft.  Klaase 

r 

50  km 

15 

12 

10 

8 

t 

6 

4 

20 

16 

13 

10 

7 

4 

lOU  , 

15 

12 

10 

i  8 

G 

3,3 

17,7  . 

14,1 

ll,i> 

6,» 

a,3- 

1»)  ^ 

«  ! 

12 

10 

8 

6 

a 

13,J7 

11 

8,5 

a 

a 

14..". 

11,55 

9,45 

7,35 

5,25 

2,55- 

15,7  j 

12^ 

10 

5,85 

2,5(> 

11,28 

9,12 

4,70 

14,^s  1 

11,70 

U,44 

2,9S 

900  „ 

11,13 

8.9 

6,7 

4,47 

2,1$ 

14,37    ||  11,3 

9,fl3 

«,73 

4,47 

2,i» 

35U  ^ 

14  ! 

11 

H,7r, 

<;.r, 

4.>:, 

2 

14  1 

: 

1 

8,75 

(J,5 

4,'25 

2 

Fflr  Rntfemuiigen  iiber  3fi0  km  Mwhen  die  Binheltrafttze  iiiiv«rttndert. 

Fiir  traii/c  Wageiiludungtii  liil-  iiml  Fiafhtgut,  und  fRr  Scndungen 
von  4<01  kg  odor  hoherem  (Tcnviclif,  <Ml»r  f'ui  welche  rtte  Praeht. 
liir  4()(X)  kg  gezahlt  wird.  die  60  oder  melir  Kiloniftter  duichfahrcii 
odei  d.afur  zahlen,  wird  eine  Frachteniiafsigung  von  10  pCt.  zngestanden, 
Wegen  anderer  Frachtermafsigungen  ist  bei  den  Betriebsverwaltern  anzu* 
tf  ageii. 

Ks  hesteheii  ^3  Spe/iftltarife. 

Der  Spezialtarif  No.  1  botrifft  Zucker  in  Wagenladungen  von  Bahn- 
botVn  ini  Innern  der  Insei  nacii  den  Hafen,  die  von  den  Staatseisenbahnen 
beruhrt  werden,  sowie  nach  den  Bahnhofen  Soerakarta  und  Djokjakarta 
zur  weiteren  BefUrderung  nacb  deni  Hafen  Samarang,  wo  tlio  Privateisen- 
bahn  Saniaranir-njokjakarta  endet.  Fiir  ganze  Wagenladungen  Zucker 
(8000  kg)  wild  berechiiet  bis  160  km  <J0  Cts.  ffir  das  Kilometer  uud  die 
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Wagienladimg,  nnd  fSr  die  w^iteren  900  km  30  Cts,  fiir  das  Kilometer  imd 
die  Wagenladnng. 

Der  Spezialtarif  No.  2  betriflPt  die  Befbrderung  von  Reisendcn,  Gepack, 
Exprefs-  und  Fmchtgut  auf  tier  Strecke  Batavia-Tandjong  Priok  und  SpeziaJ- 
Uirif  No.  3  deu  Verkehr  von  Reisenden  in  deu  Omnibuszugen  auf  einer 
kurzeu  Strecke  in  der  Xahe  von  Soerabaja. 

Die  H5he  der  von  den  Privatbahnen  erhnhenen  Tarife  —  deren 
Zusammenstellang  im  Einzelnen  hier  zu  weit  fiiliren  wiirde  —  lafst  sich 
nach  der  folgenden  Tabelle  uber  die  Roheiunahmen  der  beiden  ^tenteji 
Privatbahnen  im  Vergleieii  mit  der  der  Staatsbahuen  ungear  beartheilen: 


1 

Privstessenbaluieii 

StattBeiseobiJiiieii 

Stmenag^ 
rjelgakarta 

I 

BfttaviR- 
Boiteuerg 

Oeitlidiee 
NeU 

Westlicbet 
Neti 

DJol^akartap 

Rhriiahine  fttr  da*  Per- 

tonealna  in  Cts.  . 

IM 

Kiaurthuie  i  urd.  Giiter- 

1 

tonnenlciu  in  Cts.. 

7,««) 

.  8^3') 

! 

,  4,10 

1 

6,5  bia  7fi^) 

BetriebeergelmiMe. 

Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  der  Eisenbalineii  Javas  sind 
fur  liiiif  auf  einanderfolgende  Jahrc  in  nacbstehenden  Tabeiieu  zusammen- 
gestelit: 


')  Nur  Gttter  fflr  Private  befordert  oder  etwa  90  pCt.  der  Gcsamnitinengre. 
*)  DU  beiden  Zahlea  bezieken  aicb  aaf  Buitenzorg-Gaioet  and  BaUvia-TaiKyoiig 
Piiok. 
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Die  Siaatif 

_  



—  

Oestliches  Nets 

1889  l^n 

Betrielilinge  im  Jabroadiirch- 

486,s 

486,4 

486^ 

8  868.93 

3816846.67 

8466806ti» 

3661489,46 

1 61667S|S9 

1B07888,M 

1666  9M,M 

1699788,30 

ie8i9nj» 

1906686,9« 

1719007,77 

1906661,80 

1  811 748,»5 

laisiiMiii 

BetriebBana^be  in  Prosenteik 

der  Roheiunahme  

46,»o 

44,94 

4ti,i; 

«» 

Beinertrag  in  Prosenten 

der 

54>to 

6t,8S 

66t<» 

■WW 

Beinertrag  in  Prozenten 

des 

5,05 

M 

Boheinnahme: 

Ittr  das  Bahnkilometer 

.  .  fl. 

7856,47 

6882,u 

7148/» 

7  838,fl« 

i»    i»  Tag  n 

•  •  » 

10,87 

18,n 

19,8. 

•    *  w 

2,31 

2,17 

9,88 

iu 

Betriebflattsgabe: 

fill  das  Bahokilometer 

•    •  » 

3830,06 

8891,38 

d2l8,«s 

8380,90 

«    t.  Taff 

•    *  It 

6,78 

Kka 

•  1» 

l,o<> 

1^ 

1,01 

111* 

Beinertragr: 

fur  das  B&bukiiometer 

•    •  l» 

3  925,40 

8640,97 

d985,i& 

8941,i&  . 
10^ 

i»    i»  Tag  w 

•    •  « 

9,70 

!  10,74 

•  » 

1,86 

1," 

1 

i 

p 

1,10  1 

l#i 

Digitized  by  Coogle 


Die  JSUenbahneii  anf  Java. 


291 


W  e  s  ^1  i«li6i  Nets 

Ljokjakarta-Tjilatjap 

1866 

1887 

lOoU 

IMA 

iMtt 

low 

t 

ft 

191 

191 

191 

810b& 

186 

187.3 

187,9 

915686im  j 

85T<^6^ 

881  B3&^i 

1010038.1S 

1186906,8« 

504  621,s« 

60166Q,M 

668809.1$ 

566  168,es 

547  98M 

66aMl,os 

79978S,M 

46»88e,» 

48S  760,0? 

292  26S,4& 

aiiii  910,19 

350582,09 

387  175,  la 

35  223,«M 

32  05U,i>d 

1 

171 060,oa 

66,tt 

70,M 

98,01 

98y6l 

78,M 

34,09 

87,96 

84,n 

6,99 

26,i« 

1 

li» 

l.» 

1 

4612,03 

4798,11 

4700,24 

2718,01 

2  682,63 

3  496,Ki 

13,1* 

18,14 

19,87 

7^ 

7,14 

1,« 

1»60 

!,» 

1,1* 

3  057,19 

958,41 

3  866,67 

8 182,69 

3806,3s 

25S3,6i 

2  511,»9 

2  581,t>Q 

6,N 

6,89 

7,01 

l,to 

l,u 

i,w 

0,96 

1^ 

1,04 

1  529,80 

1 746,36 

1665,45 

1  393,9»> 

189,36 

171,i» 

914,70 

4,i» 

4,M 

8,M 

0,47 

a,M 

i 

(Mi 

0,m 

0,41 

Oyor 

0,07 

19* 
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Die  BiMttbahnen  anf  JaT«. 


a a 

ISJ  1-^  » 

•  «  I* 


tsj  h5  txJ  t» 
a  » 


3  Z 


N  H  W 
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1  t 
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o.  2.  2. 
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Die  beiden  neueren  Privateisenbaliuen. 


BataTia-Bek&saie 

Tagal-Balapoelang 

isas 

1889 

1888 

1889 

Betriebslange  im  Jahxesdorchschnitt 

km 

97 

« 

14a 

26 

26 

.  .fl. 

87689^ 

96099,M 

188487,u 

89791,00 

42788,»« 

diTdM 

7778%» 

870fi0)7» 

60  770,6s|  49  646,79 

6895,59 

17967,T0 

61 886,7s 

'  '  ■ 

■ 

III  <l7d  6i 

6  757.91 

Betriabsausgabe  in  Proaenten  der 

98,17 

127 

116,7 

Baiaertrag  in  Prosenten  d«r  Bah- 

A.T1 

117  IS 

B«mertrag  in  Prmienten  dti  Aalage- 

Verlast   in  Prozenten  dea 

Anlage- 

"™ 

0,5 

Boliainnabma: 

1691,«4 

1711,M 

fUr  das  Bahnkilomater  .  . 

.  .H 

8969,14 

8  647,44 

4  177,10 

«    »  Tag  „ 

8,93 

9,71 

11,44 

4,*<4 

«    ^  Zng       r>       .  . 

•    •  • 

0^ 

0,u 

o.» 

Betriebsausgabe: 

At  daa  Bahnkiiometer  .  . 

*     •  M 

2889^9 

2626,60 

20d0.ss 

1 981,7<> 

»    ^  Tag 

•    •  « 

8,» 

7^ 

7,18 

6»M 

6|6l 

«    «  Zng 

a» 

0^70 

0,7s 

Bainertrag: 

Ittr  daa  Babnkilometer  .  . 

'    •    •  i» 

Sl«,ti 

647,as 

»     r  Tag       „       .  . 

•    •  n 

0,60 

1,77 

4,«a 

«     *  Zog       „       .  . 

•    •  II 

0,06 

0,u 

0,33 

O  Die  anflai^cli  S7  km  lange  Linie  BaUvia-Bekassie  ist  im  Jahre  1890  bia 
Kedong  Gedeh  verl&ngert,  wodnrch  die  Gesanimtlange  anf  57  km  atieg.  Die  nene 
Streeke  iat  fedoch  nnr  theilweiae  in  Betrieb  geuommen. 
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1  8  9  0. 


-    —  1         —    -—  —  —     —    -  —            ■  ■  ■   —  ■  —  — 

'  ■  —     ■  ■• 

Die  beiden  Utestea  Privat- 
eisenbahnen 

SaiDftf Ao^*> 

Djokjakarta 

Bniteaaoig 

I.  PerHonenverkehr, 

617B 

SO  74o 

B4oi5 

<IIIA)M> 

vQOToB 

078400 

1017882  (2) 

799  892  (») 

0,4 

„  100     „        „    n.    „    .  .  .  . 

8,7 

11, w 

„     100         „             „     III.      „      .    .    .  . 

86 ,24 

AAzahl  Beisender  fOr  das  Batrnkilometer  .  . 

4966 

14976 

BlM^hmeii  tm  dem  PenoneiiTerkehr  I.  KImm  ....  fl. 

29126,91 

19383,» 

....  n 

91 780,M 

♦56  469,M 

•     «     •     .  n 

846968,a 

906064,M 

Ton  ICO  Ouldw  Getaamt^imaliiiie  mb  dcm 

PenoMiiTarkahr 

■ 

«  11-  

19,63 

21.61 

Die  EilUMlime  fUr  das  Bahnkiloinetar  am  dam 

ParaoBaarerkelir 

8444^ 

Die  EiBiialuna  fir  idnan  Bafaaadw  war: 

im  Dnrehaeliiiitt  ftr  die  L  KlaaM  .  . 

Km 

!*• 

*               «              •     w                n         •  • 

n              «             »     «  ^ll*      «        •  • 

0,» 
0,11  (^) 

m          n         m        Beiaendeii  .  . 

Die  durchschnittljcho  L&nge  der  Fahrt  war: 

70,J 

14,i 

n.  ,   

17^ 

64,3 

95,r 

im  Darchsdudtt  fUr  alle  fieinenda    .  . 

SW,T 
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StaatBeisenbahnen 


9«ts 


106B9 

8S891 

8880068 

0,38 

2^ 

06,73 

6888 

51  249.S3 
196  7&4^ 

8.77 

81pi« 

saoMt 


73M4866 


56,76 

8M 


WMtUehea 


9A886 
lis  108 
1880471  0 

2086916 

!,*> 

6,i4 
93,76(«) 

8  371 

17  667,04 
58916,15 
86688a,47(i} 

488464^ 

4,«& 
]8,M 
88,41 

I799y«4 


Djo^akarta- 
IJIlaljap 


1016 
14680 
888078 

887751 

1,74 

9e,n 

4682 

8  347,39 
19  046,28 
818971,4» 

8IS866»u 

1^ 
7^ 
90,H 

1  311,13 


4,70 

0,72 

8,2U 

2,36 

0,52 

1,9U 

0,S6 

o,« 

0,w 

90088814 

15,5 
16,5 


16609870 


16,5 
16 


55,23 
33,82 

19,46 

19,77 


Dampf- 
tnmwtj  (*) 


Stoomtratn- 
MaaUcbappj 
Samarang- 
Joaaa 


80610 
1064888 

1066889 


80918,co 
1788«8,67 

801166,17* 


1 198,19 
0,i( 


•)  Die  Zahlen,  betreffend  die 
Dampftramway,  sind  nicht  so 
Tollat&ndig  in  den  Jahres- 
betichten  MfhalteB  wie  fHr  die 
Bisenbabnan. 


1)  HL  lud  IV.  Klaaaa  aQsanmeii. 

i)  EiAioUieralieh  86176  MiUtlkr 
and  Oefiuigeiia. 

>)  EinieUiebUoli  19019  MUltir 
mmd  OafSugana. 


«)  EinBcUiefalidi  MUitbr  oad  Ge* 
fuiffeaa. 


^)  Erm&Tsigter  Tarif  111.  Klasse. 
<)  0,1s  lUr  die  III.  Klaaie. 
0(0»  „    „  IV.  „ 


7)  16,.i  f&t  die  in.  Klaese. 

9,0  «    „  IV.  ^ 

•)  FilrdieBeiseBdeiiittiteimiirMg' 
tern  Tarif  m.  Klaste. 
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Die  beiden  iltesten  Privftt- 
eiMnbahnen 

1 

Djol^aktrta  1 

Buitoniorg 

11  wCpaCK.TorK6Iir< 

fl 

rr 

(LI  44 

T  T  T            Ti      V    VI    «•    11     la            9%    ^    w    A    •>   \w    j!k    It  V* 

ill.  JljXprL'LSg;UbTurKclir. 

la''  1  n  n  a  K  m  ii    1  m     h  ▼           Pc  mi  ^     a  v  It  An  v 

» 

(•) 

IV.  E  i  1  -  u  n  <l  F  r  a  c  h  t  g  n  t. 

Befdrderte  Anzahl  Tonnen  fttr  i'riTatpersoneQ  . 

•  • 

238185 

92  526 

31974  (3) 

8  388  C») 

970 160 

100914 

n        n         1.           «     avf  das  Bahnkiloiiivtor 

•  « 

ins 

1808 

.fl. 

179070l,tt 

401ia7,M 

n 

<») 

GesnTrmtanzahl  Toiineiikilniiieter  

«  • 

Je«le  Touue  Eilgut  wui  l*   l  i  fordprf  iiber  Kilomrter  .    .  . 

,       „     Fracht^^t  i.  klasse  wurde  befordert  liber  Kilometer 

It           W                 •           2"        ,»            11  n 

n  n 

89,7  Ontf.Pnv. 

61  Ont  l  PriT. 

HI*                  »            8»        •             J»  » 

II  K 

5H,t:  DienstgHt 

6D  In61llig1lt 

n         n              fi         4*      1*          «  « 

SUSiseiibftlui 

•          •                »           5*       M           «  11 

„      ,     int  Dnrchidiaitt       ^  n 

«  It 
•  « 

14,3  Ballast  u. 
Kiezel 

20,3  DienstgTiT 
<L  Qesellsch. 

Y.  Qeld. 

fl. 

VL  Lelienda  Tliiere^  Leichnamtt  nnd  Wageii. 

918|M 

451,4a 

VIL  Teleiprftpli. 

n 

Yin.  Y«rBcltied«iiai. 

w 

117M0^Ti 

97857,40 

» 

678«a 

497,4» 
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StaatseiBenbalincn 

Danpf- 
traaiiraj 

OartlidMt 

VV  eBul6D68 

Nets 

T\i-i.ljtj.l  t_ 

Ugoiganrtttp 
Tjilatjap 

1 

Stoonitram- 
Maatschappy- 
Samanng- 
Joana 

r  

25  lO^.T-^ 

■ 

3  I88,w 

2H89,&5 

1 

103^ 

'  17,st 

1 

16,i0 

1 

16  411,3'J 

11840^90 

6967,so 

*)  Siehe  umitefaead. 

1 

86,»Y 

4SS862 

78i88 

106861  (') 

1)  Anfierdeni  8801  1  Zmekerrolir* 

22624 

96890 

1(006 

*j  Dienttgnt  n.  a.  w. 

F  445486 

ISD  745 

93888 

_ 

OK' 

519 

498 

609922,67 

871 720,so 

800019,7S 

4,8i 

2,51 

0,06 

O.os 

0,06 

3)  Darunter  f),o7>4  Gut  fiir  Private. 

2  520.1  i 

1  768.M 

(^m  Dieiistgat. 

9  270  941 

6613188 

102.IS 

73 

68,6-. 

— 

78,70 

77,« 

■  M 

IQIMs 

118  (♦) 

79,16 

neber  Bniteiisorg-Oaroet  ge* 

lOM 

reofanet. 

— 

86,94 

— 

106^ 

8413673,50 

2341616,77 

— 

81784^ 

1  ' 

8743,70 

32,92 

I 

14,84 

— 

21954^ 

3  594,91 

4203,7<i 

82,74 

117680,w 

86808,41 

17764,»i 

B097,ofl 

1  1KM» 

94,<« 

89,» 

« 
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Dampftraiuw  ays.*) 


Samarftng'Joaii*  Stoomtram-Haatscbappj* 


1686 

1887 

188B 

1889 

1880 

BetrlelwlaQge  im  JaliresdiircbscliBitt 

km 

99,4 

106,1 

118,T 

160,7 

171,t 

375  313.41 

a#flv  vAaf|^a 

468266,40^  518  42U;M 

168000,14 

166879,14 

166161,is 

178861,»  908679^1 

220914,63 

248966,63 

289404,78  314747,» 

i 

1 

88,901  89,* 

Betriebsaasgabe  in  Prozanten 

dar 

Beinartrag  in  ProsenteB  der  Boh- 

67,i» 

60,7 

Beinertrag  in  Prozenten  des  Aulage- 

6,86 

6,81 

7,tl 

7,. 

Boheiunalime: 

• 

tOat  das  BahnidUometMr .  .  . 

3  776,79 

'S 

3  651,07 

3  107.87 

3  029,w 

»    «   Tag       „  ... 

•  * 

10,M 

8,41 

n     It    Zng        n         -    .  . 

•  » 

1,SB 

l,w 

Betriebsansgabe: 

fUr  das  Babukilometer  .  .  . 

-  rt 

1690,74 

1604/Ni 

1461,40 

1186,» 

1 190)>7 

«    i>  Tag      ft      •  •  * 

•  rt 

8,» 

t»    w  Zng      J,  ... 

•  »» 

0,»i 

o,»i;  Oktt 

4 

Bainerlrag: 

fQr  daa  Bahnkilomater  .  .  . 

•  i» 

9  08^05 

9149,7* 

2188^7 

1980,4» 

1889,M 

«     n   Tag       „  ... 

•  » 

6.71 

6,S7 

5,98 

6,2*. 

5,04 

„    ^  Zng      M  ... 

0,77 

0,7» 

0^77 

0,M 

M  Von  don  beiden  aiideiren  Dampftrninwayrt  ant  Java  war  die  Ooat  Java  Stoom- 
tram-Maat8chappy  1890  noch  nicht  wilhrend  dea  ganzen  Jahres  in  ihrer  Gesammtl&nge 
erOfoet,  wfthrend  die  aadere  Dampftramwaj,  die  Mederlandsch'Indiache  Tramweg- 
ICaatoehappy,  nor  atwa  19  hm  laag  iat»  eine  ganx  lokale  Bedealug  liat  wid  dedudb 
anch  bier  niiolit  erwfthnt  wird. 
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Weg^  einer  vdrechiedenen  Eintbeiliiiig  der  Betriebsrechnungeii  bei 
den  Staats-  and  den  PrirateisenbaluiTerwaltiuigen  ist  nnter  lebenden 
TUerett  n.  s.  w.  aneh  ein  Theil  der  Eimuhmai  anfgenommen,  die  viel- 
I^4s]it  nun  Exprelisgat  gehftren.  Die  Redinung  ist  nadk  dem  Jahresbencht 
zosammengestellt  wie  folgt: 

Saauirang-Djokjakaita  BataTia*Buit«ii80T|f 

Einnalime  fiir  Reisende  und  Gepftck   fl.    a«S  146,35  fl.  321  21)6,41 

Guter,  Vieh  u.  8.  w  «  1  7G4  483,g4  ^  42G  469.38 

Verschiedenes    ....   .   ■    .   .    ^     117590,71  „    27  857, 4o 

zusammen   fl.  2390  220,71  ti  775  622,id. 


Bestand  an  LokanotlTen  nnd  Wagen  in  181HI. 


Lokomo- 
tiyen 

Penonen* 

wagen 
(eiuscbl.Ge- 
p&ckwagen) 

Ofiurwag«a 

PriTmteitcnbdin  8uittiiig^Djo1^ttlt«rta  .  .  . 

» 

74 

887 

„          Batavia-Buitenzorg  .... 

19 

49 

79 

StMte«s«0lMJiaeii  Oestlicho^  Netz  .... 

70 

171 

1015 

,             Westliclies  Netz  .... 

30 

68 

818  " 

DjokiaVrnrtft-Tjilatjnp    .  . 

21 

57 

189 

Dimpftramway  Stoomtram-MaaUcbappy  Sama- 

as 

SS 

160 

Charakteristik  des  Verkehrs. 

In  Bezug  auf  die  finanziellen  Ergebnisse  konnen  auch  auf  Java  die 
beiden  &ltesteu  Privatbahnen  an  die  Spitze  ge.stellt  werden.  Sie  habeu  die 

2:fmstig8ten  Vcrhflltiiisse  nnd  verbinden  je  eiiie  an  der  Kfiste  £?elep^ene 
Grofsstadt  init  cineni  fruchtbaron  Ilinterlande,  Die  Balin  Sanmraug — 
Djokjakarta  bieiet  den  wegen  ihrer  Zuckerptoduktioii  hekannten  Residenties 
Soerakarta  und  Djokjakarta  Gelegeuheit  zur  Ausfuhr  nach  Samaranpf  iiiid 
zwar  iiber  groise  Entfernungcn:  die  Babn  Batavia — Buitenzorg  vereinigt 
diese  beiden  HauptplStze  nnd  i)iltiei  weiter  so  zn  sagen  den  Trieliter  der 
theilwei  I'  sehr  fruchtbureu  und  grofsen  Hesidentie  Prean^er  Hegeut- 
8cha{>pen.  Au  zweiter  Stelle  durfte  die  Dumpltrumway-GeseUscliaft  Sama- 
rang — .loana  genannt  \ver(ien.  Auch  diese  ist  unter  sehr  gfinstigen  Ver- 
hiUtnissen  angelegt,  vtirbnulet  die  Stadt  Samarang  mit  einer  bevOlkerten 
Umgegend,  in  der  auch  die  Zuckerindustrio  eine  bedeutende  Entwicklung 
genoinmen  hat.  Aul'serdeiii  wareu  Bau  und  Betrieb  einer  Dampltramway 
selbstverBtandlich  biliiger,  ali»  bei  einer  Eibcnbahn. 
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Eodlich  kOnnen  anch  noch  die  finanzidlen  ErgebDisse  des  Ostlichen 
Ketzes  der  Staatseisenbahnen  als  befriedigend  betrachtet  werden,  vial 
weniger  jedocb  die  der  Babn  von  Di<>kjakarta-Tjilatjap  und  von  dem  west- 
lichen  Netzc.  Es  liegt  aaf  der  Hand,  dafs  die  vortheilliaftesten  Ri(  litnngen 
fur  die  Eisenbahnen  auf  Java  diejenigen  sind,  die  die  Gentren  der  Be- 
vOlkerung  und  Prodiiktion  im  Imiern  des  Landes  mit  den  nuchsten  Hafen 
verbindeu.  Die  Bahn  Djokjakarta — Tjilatjap  lauft  dagegen  der  Kuste  parallel. 
Bei  doro  westlichen  Netze  verarsachen  die  theilweise  sebr  schwierigen 
Terrainverhalfnisse  hohe  Bau-  nod  Betriebskosteu,  auch  ist  in  dem  west- 
licben  Theile  der  insel  noch  viel  inehr  fiir  die  Entwicklung  der  Kultur 
zn  than,  als  in  den  von  den  Bahnen  dea  Ostlichen  Netzes  darchacbnittenen 
Residenties. 

Die  beiden  neueren  Privathahnen  Tagal— Balapoclunc  (*25  Kilometer) 
und  Hatavia— Bekassie  (27  Kilmnetcr)  sind  zu  wenig  ausgedehnl,  urn  einen 
iiamhaften  Gewinn  crzielen  zu  konnen.  anch  ist  ihre  Verwaltnni?  eine 
sehr  theure.  Jedoch  veiriugert  sich  der  VeriuKt,  den  der  Betrieh  der  ersteu 
Linie  verursachte,  allmahlich  und  die  andere  srdit  in  Folge  ilirer  Verlange- 
ning  bis  67  Kilometer  einer  besseren  Zukuiilt  entgegeu. 

\eue  rentaljle  Eisunbahnen  werden  anf  Java  seliwer  austindii;  ^^e- 
macht  werden.  ^hAw  kann  man  sieh  voii  der  Zukunft  der  Dam  pft  ram  ways 
mit  geriugeren  Baiikosten  und  eiutaclicrem  Betriebe  verspreclieu.  Die  grofse 
Mehrzahl  der  Hei.^enden  (die  Javanen)  durchfa.hrt  nur  kurze  Strecken  und 
das  bekanute  Sprichwort  „Time  is  money"  hat  fiir  sie,  wenu  iiberhaupt, 
jedenluUs  entfernt  nicht  die  Bedeutong,  wie  fiir  europSische  Verhaltnisse. 

Auch  die  Gut^rbefiirderuni;  an  sich  bedarf  keiner  grofi>eu  Geschwiu- 
•digkeit,  wenn  auch  mitunter  ott  in  knapp  bemessenera  Zeitraura  ganze 
Ernten  befOrdert  werden  luus.seu  und  hierdurch  den  Eisenbahnen  Sehwie- 
rigkeiten  erwucliscn. 

Sowohl  fur  Personen  als  fur  Giiter  ist  die  spezifische  Dichtigkeit  des 
Verkehres  aaf  Java  relativ,  z.  B.  im  Vergleich  mit  Britisch-OstiDdien, 
«io6  geringe.  Wenn  aueh  die  Dichtigkeit  der  BevOlkenmg  aaf  Java  die- 
jenige  von  Britiscb-Ostlndien  nngefUtr  nm  160  pCt.  ftbertrifit,*)  so  ergiebt 
achon  ein  Vergleich  zwischen  der  Geetaltder  langgedehnten  Insel  Java  and 
Britiseh^Ostindien,  dab  die  mittlere  Transportentfenrang  anf  Java  viel 
fcleiner  sein  muss.  In  der  That  betmgen  in  1889  dieee  Lftogen  far  alle 
britisch'Oatmdisehen  Eisenbahnen  far  die  Reiaenden  68  Kilometer  and  flir 
die  Tonne  Gat  263  Kilometer  im  Dorehaehniit,  wfthrend  dieae  mittleren 

'J  1889  wohiilen  in  nnidpn  Zahit  u  in  Britisch-OsTindii  n  auf  3  7700tXJ  Quailrat- 
kilometer  255'/s  MillioncQ  Kinwohner  uder  70  EinwuLner  auf  dem  (jaadratkilometer. 
1869  wobaten  in  nmd«n  Zahlea  ia  Java  anf  186  000  Qaadntkilometem  92  NlUioawi 
Jiinwoliner  oder  176  Sinwohner  anf  dem  Qnadratkiloiiicter. 
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Zah]en  anf  Java  1890  nch  anf  26,7  Kilometer  fDr  die  PersoDen  aof  der 
BseDbahD  Samarang—Djokjakarta  mid  anf  118  Kilometer  f&r  die  Tomie 
Frachtgat  bei  dem  mtlieben  Netze  der  StaatseieenbabneD  beliefen.  Nach 
eiaer  Beehnimg  In  mnden  Zahlen  kann  man  ffkr  die  spezifische  Dichtigkeit 
des  Terkehra  der  bedeotendsten  Eiaenbahnen  anf  Java  nod  aller  britiseb- 
ostindiscben  Eisenbalmeu  folgeaden  Vergleieb  ma^heo: 


Java 

Britisch- 

Oat- 
ladien. 

AUa 

1 

PriTat- 

1 

StaataeiBenbahnen 

Balm 
Sama- 
rang- 
Djokja- 
karta 

Bahu  ; 
BataTia» 
BuiteD>  ' 

zorg  ^ 

Oest- 
liehea 
Nets 

Waat* 
lichaa 
Nata 

Djokja- 
karta^ 
Tjilaljap 

bahnen 
doroh- 
einaadar 

Amhl  der  Penonenkilo- 
meter  avf  das  Babnkilo- 

Aanlil  derToBneakiloneter 
aof  das  Bahwkilometer 

laoooD 

105000 

1 

1 
1 

8»000  1 
S6000  ' 

isaooo 

100000 

IMOOO 
88000 

80000 
36 000 

804000 
S87000 

Wenn  man  also  den  Peraonenverkebr  anf  der  Eisenbabn  Batavia— 
Baitenzorg  aofaer  Betracht  isfst,  wllrde  man  aagen  kOnnen,  dafs  diespezi- 
fiacben  Dicbtigkeiten  dea  Personen-  nnd  dea  Gfiterrerkebres  bei  den  Eisen- 
babnen  aof  Ja?a  aicb  miter  den  gilnstigsten  Verbflltnissen  zn  diesen  Zahlen 
in  Britiach-Ostindien  verhalten  wie  1 : 2  nnd  1 : 2,  3. 

Es  fehlt  bei  den  Eisenbabnen  anf  Java  aolaerdem  nocb  an  Mas&en- 
gfitem,  wie  die  biitiach-ostindiscben  Babnen  solcbe  in  Getreide  nnd 
Steinkohlen  kennen,  wobei  der  Weizen  ja  anch  far  die  Aosfdbr  eine  grofse 
Bedentung  hat.  Zwar  werden  in  Java  kostspicligo  hoch  taiifirte  Waaren, 
wie  Zucker,  Eaffee  nnd  Tabak  befordert  und  ausgefahrt,  doch  kOnnen  diese 
das  Fehlen  von  Massengfitern  riicht  guiiz  ersetzen.  So  sind  denn  audi  die 
Turife  auf  Java  viel  li(jher  als  in  Britisch-O.stindieii/)  und  gleichwohl 
verzinste  sich  dais  Anlajjekapital  aller  britisch-ostindischen  Eisenbabnen 
in  1.SS9  mit  4,93  pCt.,  wabrend  diese  Verzinsung  fur  die  Staatseisenbahneu 
auf  Java  3,3  pCt.  betrug. 


Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Jabre  1889/90  —  Archiv  fUr  Eisen- 
hahaweata  1801  8.  514  ff.  Z.  B.  var  die  mittlere  Einnabme  0,8  bis  l  Cu.  fUr  das 
Paraoaaakilonieter  anf  dar  Linia  Bigpatana— Molwa  and  Cta.  fttr  daa  TanneU' 
kD«aMter  aut  dar  Baagal  and  Marthweatan  Linia:  Yergl.  dieae  Zahlen  mit  deaan 
in  der  TabeUe  anf  Saita  988.  (Fortsetanng  folgt). 
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Von 

£.  Offenberjf,  Regieruugsratb. 


I. 

Herr  Geheimratli  Launhardt  Itat  meinen  S.  1  ff.  dieser  Zeitschrift 
TerOfFentlicliten  Artikel  gleicher  Ueberschrift  anf  8.  25  ff.  daselbst  einer 
«eharfeii  Kritik  nnterzogen. 

Ich  bin  iiicht  in  der  Lage,  scinen  Entgegnuogeo  liecht  geben  zu 
kounen, 

ZuniUhst  c:reift  er  mich  (le.swegeii  i\u,  weil  ich  seine  in  der  „Theorie 
dan  ira-MT  ris"  an??ges|)r(iclieiic  Ansiclit.  dais  PrivHtbalinen  beim  Bahnbau 
auders  vorgelieii,  als  gememwirthscliaftlich  verwaltete  Bahiioii,  bestritten 
babe.  An  und  ffir  sich  gehSrt  dieser  ganze  Streitpunkt  nicht  zur  Sache. 
leh  hatte  das  Beispiel  nur  angezogcn,  uni  mich  gewissennafsen  zn  legitimiren. 
Da  Lauiiliardt  seine  alte  AufTassuug  iudessen  aofrecbt  erb&lt,  bin  ich 
gendthigt,  luwh  eiimial  tlarauf  einzugehen. 

Er  wirft  inir  vor,  ich  hJltte  meinpm  Angriff  den  nnm^^glichen  Fall 
zu  Gniiide  geiegt.,  dafs  eioe  Aktiengesellschaft  olme  Aktienkapital  hestilnde. 
Derngegc'iiuber  vergegenwSrtige  man  sich  iiurli  eiiimal  das  Sarhverhaltnifs! 
Lauuhard  hatte  behaaptit.  wenn  eine  Privathahii  vnr  der  Wahl  stehe,  <»b 
sie  fiir  eine  Xeubaiistrerke  HOCMX)  lur  das  Kilometer  anlegen  uud  dabei 
spater  jiihrlich  lOOOQ  m  Ueberjicliufs  haben,  oder  ob  sie  daffir  I'^GiiiX)  m 
anlegen  und  dabei  spater  einen  jahrlichen  Ueberschufs  von  13  680  .//  er- 
zielen  wollc,  so  werdc  sie  da.s  crstore  wiihlen.  Denn  in  diesem  Falle 
veizinse  sich  das  Aiilagekapital  mit  12' j  pCt.,  im  letzteren  Falle  iiur  mit 
10,8  pCt. 

Ang('in>nimeii  nun,  die  Privatgesellschaft  kflniit'  die  80000  ^  ganz 
aus  eic<*nem  Kapitalo  hestreiten,  niit  amlerc-n  Wmien,  ihr  Aktienkapital 
betrage  tjUuUO  m  fiir  das  Kilometer,  yina  doch  gewii's  der  fur  Lauuhardt 

*)  Aim  Vangd  ta  Baom  b«t  die  Redaktioa  eiae  Erwltfemag  det  Helm  G«heia- 

rath  Launhardt  in  dieses  Heft  niefat  avlaehmeii  kOnaeB.  BiB«  niche  wird  fllr  eiaes 
4er  n&cbaten  Hefte  vorbebalten.  Anm.  d.  Redaktioii. 
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guiistiij-ste  Fall  ist,  so  muls  i-m  die  im  b  fchJendoii  Uy^AKJ  m  durcli  Obligatiuiien 
zn6pCt.  auniringen.  Sie  zahli  daiTir  au  Ziuseii  jahrlich  2325  Dagegen 
ist  ihr  Betrieltsiiberschufs  urn  3i)Ht  j4  hOher.  Sic  kann  iu  dieseiii  Falle 
niclit  nur  12Vt  pCt,  aliio  10000  u/,  soudern  11355.//  oder  14,2  pCt. 
vertlieilen;  und  es  miifste  eine  seltsam  verwaltete  I'rivnthahn  sein,  die 
outer  jenen  Voraiissetzungen  nieht  lieber  12G50U^  als  80  0(  0  .//  anlegte. 

Dieser  eintache  und  klare  Fall,  der  be!  alien  besser  K^stellteii  Privat- 
bahnen  jedeii  Taaj  vorkommen  kann,  beweist,  dafs  die  Behauptung  Laun- 
hardt's,  Privatbaiinen  miifsten  ihrem  Wesen  iiach  iingiinstiger  hanon.  als 
gemeinwirthschaftlich  verwaltete.  ziim  wenigsteu  ui  dieser  AUgemciobeit 
niclit  i  lchti?  sein  kauu.  Seine  neuen  Ausfuhrungeo  auf  S.  26  lassen  denn 
Auch  erkeiiuen,  woriu  der  Fehler  steckt. 

£r  sagt: 

,Die  privatwirthsrbaftliche  Forderong  lautet:  die  Rente  tiir  das 
angelegte  Kapital  (sei  dies  daa  ganze  Anlagekapital  oder  das 
Aktienkapital  nach  Abzug  der  aosgegebenenSchuldverschreibimgen) 
mufs  mOglichst  boeh  werden. 

Die  Gemeinwirthschaft  fordert  den  horhsteii  Gewinn  fiir  das 
Geeammtkapital,  die  Privatwirthschaft  far  die  Einheit  des  Kapitals.*' 

Noch  adiftrfer  ansgedrfiekt  wfirde  dies  also  heifsen,  die  Gemeinwirth- 
schaft erstrebt  den  absolut  hOcbsten,  die  Privatwirthschaft  den  lekitiT 
hOchsten  Gewinn.  Aber  hier  wird  ein  Gegensatz  aufgestellt,  der  in 
Wirklichkeit  nicht  vorhanden  ist  Grade  die  Handelswelt  hat  Iftngst  den 
Gmndsatz:  kleiner  Gewinn  nnd  grofser  Umschlag  —  znr  Riehtschnnr  ge- 
nommen.  Wenn  der  laodesQblicbe  Zinsfofs  6  pCt  betrftgi,  d.  h.  also, 
wenn  fQr  sichere  Unteraehmnngen  Geld  zn  diesem  Preise  zn  Gebote  stebt, 
so  wird  jeder  PriTatnntemehmer  lieber  126600  m  /u  10,8  pCt,  als 
80000  M  zu  12,r<  pCt.  anlegen;  denn  im  ersten  Falle  macht  er  einen 
UeberschuTs  von  7355  M  fiber  die  Zinscn,  im  zweiten  nnr  einen  solehen 
▼on  6000  uv.  Wober  er  das  nimmt,  ob  aus  Eigenem  —  er  wird  dies  nur 
thnn,  wenn  er  sein  Geld  bis  dahin  scblechter  an^ele^t  hatte  —  oder  ob 
er  es  anleiht,  ist  eine  Frage  rein  nebensUcblicber  Bedeutuog.  Han  darf 
demgegenQber  nicht  auf  die  Grenzen  des  Kredits  binweisen,  wenn  man 
sich  nicht  mit  seiner  eigencn  Annahme  in  Widerspruch  setzen  will.  Denn 
entweder  cla.s  Unternehmen  ist  sicher,  und  dann  kann  es  ihm  bei  einem 
Gewinnsatze  von  I0.«  pCt.  nicbt  an  Kredit  fehlen,  da  nach  der  Annalinie 
fur  0  pCt.  Geld  im  Lande  zvi  haben  ist,  —  oder  das  rntornchnien  i!>t 
uiisicher,  uud  dann  ist  der  augenommene  Gewinn  von  10,8  pCt.  in  VVirk- 
lirhkeit  kein  reiner  Untemehmergewion,  sonderu  es  steckt  in  ihm  noch 
eine  Risikopramie. 
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Also  anf  die  absolute  Hfthe  des  Gewinnes,  nicht  aul'  den  Pmzent«atz, 
falls  er  uur  den  laiidesGMiohen  lihersteigt,  sieht  der  Privatunteraehmer, 
der  sich  bis  zu  dem  Giuiul.satze  voiii  kleiiieii  Gewiun  und  grofsen  Um- 
schlage  autgeschwuugeii  iiat.  Das  gilt  aber  nicht  nur  von  der  Eiuzelperson^ 
sondera  auch  von  AktiengeselJiichaften,  weniigleicli  hier  die  finanzielien 
Operationeu  schwerer  zu  durchblicken  sind.  Man  mufs  hiur  zwei  Stadiea 
uuterscheidcn : 

1.  die  Aktiengesellschiift  ist  nnch  in  der  Biidung  begriffen.  Ange- 
nommen.  ein  Konsorlium  babe  die  Konze'^sion  /n  einem  Bahnbaii 
erhalten  und  stehe  vor  d<M- FrH'j-o.  ob  es  12ti5UU.//  voraussiclitHi-b 
10.^  prnzentiger  oder  bUinAJ  voraussicbtlich  12,5  prt  /riirigcr  Aktien 
aiisgebtMi  .soil.  St)  wird  es  sich  olftiiibar  zu  der  erslen  Art  ent- 
scLliefscn.  Denn  das  Agio  an  der  einzelnen  Aktie  ist  zwar 
kleiuer,  der  Gesammtgewiuu  aber  grofser; 

2,  eine  bereits  bestehende  Aktiengescllschaft  steht  vor  der  gloicheit 
Frage.  Diese  hat  zwei  Wego  zur  Aufbringung  der  hrdieren  Mittel: 
entwcder  diirch  Aufnabme  von  Obligutionen,  oder  durch  Erhuhung 
des  Aktieiikapitals.  Der  erstere  Fall  ist  oben  erledigt;  der  zweite 
ist  znm  Steine  des  Anstofses  ueworden.  Die  Verniehrung  des 
Aktienkapitals  driickt  forme!)  den  /insfiifs  lierunter  uud  da  scheint 

selbstverstandlich,  dafs  die  (TLselischaft  davon  Abstand  Tichineii 
wird.  In  Wirkliehkeit  ware  das  aber  sehr  unklug;  denu  tormell 
erhalten  zwar  auch  die  neuen  Aktiouiire  einen  Zinssatz  von 
10,8  pCt.,  thatsiichiich  aber  verhillt  sich  die  Sache  gauz  anders, 
und  ihre  Eiiilage  verzinst  sich  effektiv  nur  um  Weniges  fiber  den 
landesfiblicheu  Ziustuls.  lu  der  Praxis  pflegt  eine  deraitige  Ver- 
mehrung  des  Aktienkapitals  entwcder  in  der  W'eise  vorgenommen 
zu  vverdeu,  dafs  den  alten  Aktionaren  na*  li  ilafsgabe  ihres  Aktien- 
besitzes  ein  Bezugsrecht  auf  die  ueueu  Aktien  eingeriluiDt  wiriL, 
und  dann  konnen  fremde  Personen  nur  in  der  Weise  zu  Aktien 
gelaugen,  dafs  sie  den  alten  Aktionaren  ihr  Bezugsrecht  abkaofeo, 
Oder  in  der  Weise,  dafs  die  neaen  Aktien  gleicb  mH  einem  hohen 
Agio  anf  den  Markt  gebraeht  werden.  In  beiden  Fftllen  macben 
die  altan  Aktionftre  ein  besseres  Geeebfift^  als  wezm  sie  sich  anf 
ein«i  boben  Prozentsatz  steifen. 

So  iiberzeugend  daher  das  von  1  auiiluudt  ueuerdings  auf  S.  '27 
augefiihrte  Beisj)iel  klingt,  so  wemg  kann  nach  Vorstehendem  desseii 
Richtigkeit  anerkaunt  werden. 

Der  Grundsatz:  ^kleiner  Gewinn  und  grofser  Umschlag"  setzt  eine 
Eiusicbt  iu  die  thatsacldichen  Verbaituisse  und  eiu  Yertrauen  auf  die 
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eigeui'ii  Bererhnungeii  voraus,  wie  sie  nur  bei  eiiier  handeisgewajitiLen 
BevAikeruDg  aiizutreffen  sind.  Es  if^t  zuzugeben,  dafs  in  niaiuhen  Fiillen 
den  Leuten  der  Muth  fehleii  wird,  die  letzten  Schlnrsfolgemngen  aus  ilirer 
eigenen  Erkenntnifs  /u  ziehen,  und  dafs  sie  es  vorziehen  werdeu,  mit 
geringerein  Kapitalt  eiiien  relativ  hoben,  uls  mit  grofsem  Kapitale  einen 
ahsolat  h&hereu  Gewinii  zu  macheu.  Aber  eine  derartige  Schwa*  lie  ist 
keine  spezifische  Eigentliiimlichkeit  der  Privatbahnen,  kann  vielmehr  in 
gleichem  Maf^e  audi  bei  gemeinwirtbscbaftlicb  verwaiteteii  Babueu  vor- 
kommen. 

Laanbardt  lintti  aus  seineii  Berechmiiipen  den  Schlnfs  gezogen.  dafs 
Privatbabnen  ihreni  innersten  Wesen  !K^^h  anders  bei  fler  Bahnanlage  ver- 
fahren  niufsteij,  aiw  liemeinwirth.schattlich  vmvalti  te.  Dafs  dies  unter 
normaleti  Verhaltnisfseii  nicht  zntrifTt.  diirfte  als  erwieseii  zu  eracbten  sein. 
Damit  durfte  aber  zugleicb  die  Berecbtigung  meiner  Behaiiptnng  dargethan 
sein,  zu  deren  lllu.sti  ation  ich  den  ganzen  Fall  iiberhaupt  imr  angezogen 
batte,  der  Behaiiptung  iiaralich,  dafs  man  sich  nieht  obne  Weiteres  auf 
niathemati.selie  Bewei.sc  liiu  gefangen  zu  geben  braucbe,  dafs  man,  wenn 
man  auch  den  mathematischen  Beweisgang  nicbt  verstehe,  doch  das 
Scblnfsergebnifs  auf  seine  Riehtigkeit  zu  priifen  im  Stande  sei.  Es  bedarf 
wobi  iiiiht  noch  der  ausdrucklichen  Versicheruiig,  dafs  m  mir  fern  geiegen 
hat,  Launhardt  der  absicbtlichen  T&nscbung  seiner  Leser  zu  zeihen. 

Ein  zweiter  Punkt  der  T.aunbardf sdien  Angriflfe  bezietit  sicb  auf 
meiue  Behauptuiig,  dafs  bei  einer  T'lrifherabsetzung  nicbt  lilofs  fiir  die 
Eisenbaiinen  ein  (4ewinn  herauskonimt,  smKii'm  dais  hei  jcdeni  Transpdrte, 
der  anf  diese  Weise  der  Rnhn  zugetiiiirt  wird,  .sowniii  Versender,  als 
Empfanger  nofh  einen  Gewinri  maclien,  der  gemeiuwirtbisebaltlicb  mit  in 
Bi  tracht  kommt.  Laonhardt  verweist  demgegenuber  auf  die  Tbeorie  der 
Grenzwertbe, 

Dafs  unter  den  ueu  ent.standenen  Transporten  einige  sind,  bei  dcnen 
der  Gewiriii  der  Versender  und  Knipfanger  bis  an  die  Grenze  von  Null 
herangebt,  mag  ja  richtig  sein.  Fiir  den  Durchschnitt  trifft  da.s  aber  gauz 
gewifs  nicbt  zn.  Denn  wenn  sicb  alle  Versender  und  Empfanger  der 
neuen  Transport*'  mit  einem  uncndiieb  klpincn  (iewinn  begnugen  wollten, 
der  aucb  in  ^imer  (Tesanimtheit  erst  eine  Grois^e  zwi-iter  Ordnnng  ergilbe, 
wii^  Launhardi  dies  jetzt  behauptet,  dann  ware  (ss  doch  ganz  uiierklfirlicb, 
wie  dnrcb  Tarifherabsetzungen  gaoze  neue  Handelszweige  ius  Leben  ge- 
rufeu  werdeii  kunnen. 

Der  dritte  Punkt,  den  Launhardt  aufgreift,  ist  der,  dais  ifh  behauptet 
hatt^,  eine  wabrbaft  genieinwirthschaftlicbe  Tarifbildung  musse  auch  auf 
eine  gerechte  Vertbeiiuug  der  Werthe  R&cksicbt  nehmen.   £r  meint,  diese 
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grofse  Atifuahp  nuissp  erst  iioch  fjjeiost  werden.  hovnr  j^ie  uuf  die  Tarif- 
bildung  einwirken  kdime.  Nuu!  diese  Frage  bat  eiiie  jiositive  und  eine 
negative  Seite.  Dais  die  pasitive  Seite  von  Menbchenhand  niclit  gelont 
werden  kann,  unteriiegt  ja  keinero  Zweifel;  aber  die  negative  Seite,  «lie 
da  besagt,  dal':^  es  nicht  zulfismg  sei,  dem  einen  nar  zu  geben,  dem  andern 
nur  zu  nehmen,  dafs  derjenige,  deni  die  Vortlieile  eines  Unternehmeus 
zulallrii,  dUih  (lie  La-sten  zu  tnif;ini  iiabe,  diese  Seite  der  Frage  hranrht 
niolit  mehr  gelosl  zu  warden.  Gegen  sie  verstofst  aher  ein  Tarif,  (iei  imr 
die  veriinderlicheii  Selbstkostcu  erhebt,  die  Deckuiis  der  festen  Kostfii 
aber  den  Steuerzahlern  Qberl&fst.  Erst  wenn  die  Vortheile  der  Baliiien  .so 
aUgemein  sind,  dafe  sie  mehr  oder  minder  jedem  zu  Gute  kommeu,  kann 
man  m  pnktmhaa  Grflnden  fiber  die  kleinen  Verscbiedenheiten  hinweg 
gehm  ond  die  fiahneii  nach  den  GnudaitzeD  dee  aUgomelneD  GenuTsgntee 
▼erwalten.  Diese  Zeiten  sind  aber  fBr  nns  noch  nieht  gekommen. 

Auf  die  Frage,  ob  uud  vvie  die  Selbstkosten  der  Bahn  8ich  bestimmen 
lassen,  komme  ich  nachher  noch  zuruck. 

Selir  unrccht  endlich  ist  es,  wenn  r,aiinliardt  hehauptet,  ich  hfttte 
verlanpt,  die  Tariftnldnng  .solle  nicht  die  Betriebskosten,  sondem  nnr  den 
Ver.senduuffsvvcrth  beruck.sichtigen.  Dems;eg«'n fiber  ftellc  ich  fest.  dafs  irh 
S.  22  ansdriu'kiieii  gesaict  liabe,  die  veranderiiclten  SeilKslkosten  hildeten 
die  MiiiiinaLsiitze  der  Taiile.  Nnr  bf/iiglich  der  festen  Selb^tk(  stcn  hnho 
ich  die  Vertbeilung  nach  Mafsgabe  des  Versendungswerthes  als  nothwentiig 
hingestellt.  Lauiihardt's  gesammte  Ansfnhrungen  mit  sammt  deui  Ver- 
gleiche  von  dem  Pierde  und  dem  Kinderwagen  treffen  mich  daher  fiber- 
haupt  uicht. 

Dies  znr  Entgegnung  auf  Lauohardt's  Kritik!  Ich  gehe  nunnichr 
ziir  B(\sj)rt'(  lujim:  des  dritten  Theils  der  Luunhardt'schen  Aufn&tze,  zu 
semen  Darlegungeu  fiber  die  Tarifbildung  im  Peraonenverkehr  ul)er. 
(Archiv.  Jahrgang  1890  S.  911  flF.).  Hier  bietet  sich  zugieich  die  beste 
Golegenheit  zur  Priifuns:  der  Frage.  oh  und  inwieweit  sich  die  Sell).><tkosten 
der  Bahu  fe.ststellen  lassen.  da  Launhardi  Ht'iue  i>arlegungeD  mit  der 
Ermittlung  der  Selbstko^iten  des  Personenverkehrs  einleitet. 

n. 

Wenn  man  beginnt,  die  Selbstknsten  des  Personenverkehrs  zu  er- 
mittoln,  so  inufs  es  das  Ziel  der  Untersuchung  scin.  festzusteilcii.  welche 
Kosteu  der  Tiinisport  eines  Heisenden  in  einer  Itcstimniten  Wagenklasse 
auf  die  Entfeniung  von  1  km  verursacht.  nm\  /.war  unter  alien  Umstanden 
verur.-iaciit,  sodafs  mit  der  Zuti  il me  (ior  {icleistrten  Personenkilonicter  die 
Ge»ammtaui)gabe  sich  in  gieichem  Malse  verniebrt.  w&hrend  umgekehrt 
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die  Gesamintausgabe  sich  auch  in  demseiben  Mafso  Temiindert,  in  welchem 
die  Zahl  der  PereonenkilometiT  f&l!t  Die  Ennittluiig  kanii  nur  duroh 
Ruckschlusse  anirestellt  werden.  Bekainit  sind  nur  die  Gesammtsanimen 
der  Ausgabe  und  iliie  Verttieilnnff  nat  h  Etatspositioneii  Von  diesen  Aus- 
gahen  ist.  aber  ein  Theil  iinbestrittenermafseu  von  der  Hohe  des  Verkehrs 
bis  zu  eiii<  in  wisx  u  (irade  unabhftngig.  Es  gilt  also  zunfiehst  den- 
jenis[en  Theii  der  Ausgaben  ht  rau.szuschalen,  der  mit  der  Hdbe  des  Ver- 
kehrs lu  gleichem  Schritte  wachst  und  f&ilt. 

Fur  die  vorliegende  Untersnchnng  z&blt  Launhardt  za  den  vom 

Verkehre  abhaiigigeii  Ko.-^ten  die  in  dem  Betriebsberichte  der  preufsischon 
Eisenbabnen  (gewiiblt  ist  der  Jabrgang  1884/85)  unter  dem  Titcl  Trans- 
portverwaltung  angegebenen  Kostcn,  zuzuglich  der  Kosten  ffir  Erueuerung 
der  Schienen  iiiid  Weicben,  di^egen  abziiglich  der  Kosten  fiir  Erneuening 
der  Betriebsmittel  und  d^r  Einnahrui  ii  ans  Vpraul'serungen  und  Wabrnahine 
des  lietriebsdieustes  fur  andere  Verwaliungen,  Alles  unter  Zuscblag  eines 
Betrages  von  10  pCt.  fiir  Generalkosten.  Zur  Rrmittlurg  des  Antbeils, 
weichen  an  dieser  8umme  der  Guterverkebr  einerseits  und  der  I'ersniK n- 
verkehr  andererseits  haben,  schlft^t  er  den  Weg  ein,  denjenigen  Direktious- 
bezirken,  iu  weichen  der  GQterverkehr  vorwicgt,  die  Direktionsbezirke  mit 
eberwiegendem  Personenverkebr  gegenfiber  zu  stellen.  Die  hierbei  auge- 
.stellten  verscbiedenartigen  Berechnungen  fuhren  ibn  zu  dem  S(  lilusse,  dafs 
die  Kosten  eines  Zugkilometers  sich  zusammensetzen  aus  einem  festen 
Betrage  und  einem  veranderlichen,  dossen  llohe  von  der  Zahl  dar  \m 
Zuge  laufenden  Achsen  abhftngt,  und  er  ermittelt  daun  iu  die«er  Wei.se 
unter  Anrechoung  der  Anschafiungs-  uud  Uuterhaltungskosten  die  Kosten 
eines  Personenzugkilometers  auf  116  4-  4,7  n  4  und  die  eines  Giiterzug- 
kilometers  auf  103  +  l,s  n  wobei  u  jedesmal  die  Zahl  der  im  Zuge 
lasfeBden  Achsen  bedentet. 

Vm  von  diesen  Zahlen  auf  die  durcli  den  Transport  eines  Reisenden 
in  einer  hestimmten  Wagenklasse  erwachsenden  Kosten  zu  gelangen,  ver- 
theilt  Launiiardt  zunilchst  die  festen  Zugkosten  auf  die  im  Zuge  laufenden 
Wagenacbsen  mit  Ausnabnie  der  Tostwagenacbsen,  sodafs  sicb,  da  im 
Rechnungsjaiirt'  1884  85  in  jeciem  l^ersonenzuge  nach  Abzug  der  Post- 
wagen  18,6  Achsen  gelaufen  sind,  die  Kosten  eines  Wagenachskilometers 

der  Peraonenzflge  auf       -t-  4,7  =  10,%  4  belaufen.    Diesen  letzteren 

Betrag  vertbeilt  er  sodann  iiaeb  Mafsgabe  der  anf  die  Achse  eotfoUeoden 
benotzten  PIfttze  anf  die  in  den  einzehien  Wagenklassen  gefahrenen 
Personen.  Nach  seiner  Berechnnng  kommeu  auf  jede  Wagenachse  in: 
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1. 

IT 

TTT 

TV 

K  1  a 

B  s  e 

9,5 

12,66 

19 

22,t6 

Davon  waren  besetzt  ....  pGt 

21,66 

28,94 

ao,96 

Es  kommen  al.so  auf  jede  Aehse  Per- 

2,73 

4,55 

6,86 

denheit  in  den  Anscbaffiings-  und 
Unterhaltungskosten  der  Wagen 
berecbnetLamihardt  demnafsb  als 
Sdbstkosten  Pax  1  Personenkm  4 

10,70 

2,88  ; 

♦ 

Eingekommeu  sind  fur  1  Personenkm  „ 

8,01 

5,do 

3,89 

2,1 

Der  Ueberecbofs  betriigt  also  .  .  « 

—  2,08 

4-  1,86 

+  0,96  i 

+  0,63 

Im  I>aTebi}ch]iitte  sftmmtlicher  WagenMawen  habea  nacb  Launhardt^s 
Redmnng  die  Selbstkostao  einea  PereoneDkilometers  2,47  4  betragen, 
vfthrend  dafftr  3,19  eingenomm^ii  sind,  sodafe  der  darehflcbnittliche 
Ueberschiifs  0,79  4  betriig. 

Stellten  die  vod  Lannhardt  gefoodenen  Zalden  wirklich  die  Selbet- 
kosteii  dar,  eo  Jiebeo  neb  darana  recbt  manBigfacbe  SeblnTafolgenrngeD 
Ziehen.  Lannhardt^s  eigene  Reform  vorschi&ge  halteo  sicb  in  sehr  gemAbigten 
Bahneo.  Aber  es  giebt  eine  Rdhe  yon  Tari&ttnnero,  welchen  die  Lann- 
)iardt*8ehaii  Zahlen  recht  willkommene  Gelegenlieit  za  dea  ausschweiliBiid- 
sten  Torschlftgen  geben  kOnnten.  Wie  wftre  es  z.  B.,  wenn  Herr  £.  Eiigei 
Oder  ein  anderer  ein  Binklassensystem  noter  Annahme  der  jetzigen 
Tariftfttze  IV.  Klasse  in  Voraeblag  brftchte?  Nach  Laonhardt's  Recbnnng 
kOnnte  or  sicb  daraaf  berufen,  dab  die  Eisenbahnverwaltang  an  jedem 
Persoiienkiiomefter  IV.  Klasse  einen  Ueberschufs  voii  0,53  as  uber  die 
Selbstkosten  macht,  und,  da  der  durcli^chnittliche  UeberacbiiiiB  nur  0,72 
betrftgt,  80  branehte  die  Gesammtzahl  der  Reisenden  nur  urn  nicht  einmai 
36  pCt.  zn  steigen,  nm  eine  solche  Mafsregel  ah  auch  fur  die  Eisenbahnea 
gunstig  eracbeinen  zn  lassen.  Eine  Stoigening  von  36  pCt.  ISge  abcr 
wolil  nicht  einmai  so  ans  dem  Bereicbe  der  MOglichkeit.  wenn  man  bedenkt, 
dads  die  Fahrpreise  der  \V.  Klasse  um  etwa  iiO  pOt  oiedriger  sind,  ais 
die  Darcbschnittssfttze,  and  dafe  Lannhardt  far  aeloe  darcbechnitUich 
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wohi  nicht  eiDina)  so  grofse  Tarifherabsetzuiig  eine  Steigerung  de&  Verkehr5i 
urn  6U  pCt.  annimint.  Die  geringen  Hehrkosten,  welcbe  die  Aanstattong 
einer  Rolchen  Einheitsklasse  etwa  nach  Art  der  Pferdebahnwagen  gegen> 
uber  der  jetzigen  AusrClstung  der  Wageii  IV.  Klasse  enUtehen  wiirden, 
spielen  bei  Berechiiuiig  der  Sclbstkosten  keiiie  Rolle. 

Dafs  die  I.  Klasse  auf  jeden  Fall  beseitigt  werden  mOfste,  erscheint 
nach  den  Launhardt'schei)  Zahlen  selbstverstandlich.  Er  selbst  lafst  denn 
anch  bei  seinen  weiteren  ErOrteningeu  die  I.  Klasse  ganz  aas  dem  8piele. 

£$  vJIre  in  der  That  iiiierhOit»  weon  die  Eisenbahnen  all  die  Jahre 
hindnrch  za  Gnnaten  der  p«ur  vomehmen  Lente,  die  die  L  Klaaae  be- 
ontzen,  aolcbe  erhebliehen  BetrSge  zugesetzt  hfitten.  Denn  ein  Yerinst 
von  2,68  4  am  Personenkilometer  bedeutet  bei  den  104  Millionen  Personea- 
kilometem.  die  beispielsweise  im  Jahre  18B4  85  auf  den  preufsischen 
Staatsbabnen  gefahren  sind,  einen  baaren  Znechurs  von  2,r  Millionen  Mark 
ffir  das  Jabr.  Nur  seltsam.  dafs  die  Bahneo  nicht  bereits  friiher  davon 
etwas  gemerkt  haben!  Schon  dief^er  Umstand  allein  l&fst  eine  Nach- 
prOfnng  der  Hechnnn^^en  ate  dringend  wanscheoawerth  erecheinen. 

Hier  mnfs  ieh  znnfichst  gleich  aaf  einen  FeUer  liinweisen,  der  aUer- 
dings  Launhardt  weniger  znr  Last  fiUlt,  aber  von  grofeer  Bedentnng  ist, 
auf  eine  Unrichtigkeit  nftmlich,  welche  sich  bei  der  Bereehnnng  der 
prozentnalen  Aasnntznng  der  verschiedenen  Wagenklassen  eingesclilichen 
bat.  Die  Freqnenzziifetn  Bind  in  der  Weise  ermitteltf  dafs  die  Zahl  der 
Personenkilometer  dnreb  die  Zahl  der  Platzkilometer  dividirt  ist;  aber  bei 
dieser  Reehnnng  stimmen  weder  Divisor  noch  Dividendns  mit  der  Wirk- 
lichkeit  fiberein.  Dei  Divisor,  die  Zaiil  der  Platzlulometer  wird,  soviel 
Diir  bekannt,  ans  den  Zugrapporten  festgestelit.  Diese  i^ehen  die  Xammem 
der  Wageu  an,  und  von  den  Kontrolen  wird  dann  die  Zahl  der  Kilometer, 
die  der  Wagen  dorchlaufen  hat,  mit  der  Zaiil  der  Plfitze  der  Klasse, 
welche  der  Wagen  nach  den  amtlichen  Registem  fuhrt,  multiplizirt.  Nnn 
kommt  es  aber  gar  nicht  selteu  vor,  dafs  Knpees  I.  Klasse  als  II.  Klasse- 
Enpees  benntzt  werden.  Trotzdem  werden  diese  Wagenabtheilungen  als 
solche  I.  Klasse  gez8hlt,  sodafs  der  Divisor  in  der  Recbnong  sich  ffir  die 
I.  Klasse  huher  stellt,  als  er  in  der  Wirklichkeit  ist.  Umgekebrt  ist  der 
Dividendns  fur  die  T.  Klasse  in  der  Rechnung  zu  klein.  Die  Zahl  der 
Personenkilometer  ist  nach  den  veransgabten  Fahrkarten  festgestelit.  Das 
entsprieht  nher  wiederum  nicht  der  Wirkliehkeit.  denn  thatsachlicli  wirii 
ein  gar  nieiit  uubetrachtlicher  Theii  der  Keiseiideii  in  hohereu  Wagenklassen 
nnterirfbrapht.  Dadnrrli  verschiebt  sich  aber  das  ganze  Bild.  Die 
IV'.  Kiasse  eiebt  —  aiige.-^j-iien  von  den  doch  wohl  sehr  seltein'ii  uml  ffir 
die  Statistik  kauiu  in  Betracht  kommenden  F&iien  eines  so  staiken  Ver- 
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kehrs,  dafs  der  Reisendo  froh  ist,  wenii  or  uberhaiipt  mitgennmnien  wird, 
also  n.  U.  anf  Fahrkarte  I.  Kla.s8e  lieber  in  der  IV.  Klas.se,  als  irar- 
nicht,  niitflihrt  —  iiur  Rciscnde  uh.  fur  sic  ist  algo  die  prozentaali'  Aus- 
nutzung  xvL  hoch  angeDommeiu  die  1.  Rlassc  dagegen  erhtilt  nur  Reiseiide 
niederer  Klassen  zug^e^^neseii,  wfihreiid  sicb  ffir  die  II,  und  111.  Klassc  Ab- 
uud  Zugaug  roOglicber  Wei^e  auBgleicheii. 

Ffir  die  I.  Klaaae  kommt  ferner  in  Betracht,  dafs  bei  Feststelluiig 
dor  Zabl  der  Personenkilometer  die  grofse  Zahl  der  Reisen  hdherer  Eisen- 
babobeamten  nicht  in  Anrecbnung  gebracbt  ist,  die  gar  keinen  Anspracb 
darauf  baben,  dafs  ibretwegen  die  I.  Klasse  beibehalten  werde,  die  aber 
auf  jeden  Fall  docb  aucb  befordert  wenlon  mussen.  Ebenso  fehlen  die 
Reisen  der  sonst  nocb  mit  Freifahrkarteu  versehcnen  Personen,  wie  in 
Preufsen  der  Reichstagsraitglioder,  der  Mitglieder  des  Herreubauses,  de« 
Landeseisenbahnratbs.  der  Bezirk&ei^^eubabor&tbe. 

Die  VOD  Launhardt  seinen  Beret  Imungen  zu  (f  rumie  trelt  p^eii  Frequenz- 
zilTem  kOnnen  biemacb  aaf  vOllige  Ricbtigkeit  keinen  Ansprucb  macben. 
Verscbiebt  sicb  aber  in  VVirklichkeit  die  prozentuaie  Besetzung  nur  um 
nicbt  einmal  ganz  6  pCt,  zu  Guusten  der  I.  Klasse,  so  wurden  auf  jede 
Wagenacbse  nicbt  1,03,  sondern  1,5  Reisende  entfailen,  und  die  Selbstkosten 
wiirdcn  sicb  nach  der  Launbardt'schen  Recbenweise  fQr  das  Pereonen- 
kiiometer  1.  Klasse  auf 

116  4,i^6 
1,5  n  ^  1,5 

Oder  da  n  s  18^6  war  anf  7,87  belanfen,  sodafe  die  ^  I.  Klasse,  da  sie 
dnrehschnittlich  8,01  4  eingebraeht  bat,  immer  nocb  reotabel  eiscbeinen 
wilrde,  reniabler  jedenfiBUs,  als  die  IV.  Klasse,  die  nnr  einen  Ueberscbnls 
Ton  0,58  4  anf  das  Personenkilometer  ergeben  bat.  Eine  Versebiebnng 
Ton  5  pCt  Kegt  aber  nacb  Obigem  gewifs-  nicbt  aoTser  dem  fieieiehe  der 
JlOglicbkeit 

Jedenfalts  ist  eine  nene  Brmitllang  anf  Grand  dngebender  Zfthlnngen, 
nicbt  Berecbnnngen  and  zwar  getrennt  fflr  Scbnellzuge  and  Personenzuge 
erforderlich,  boTor  ein  sicberes  Urtbeil  fiber  die  prozentoale  Besetzung  der 
Wagenklassen  abgegeben  werden  kann.^ 

Nacli  besondereo  Zablaugt:u  war  auf  den  bchneilztij^  der  preufdscben 
StaatobfthBen  im  Sommer  leoi  die  I.  KlMse  mit  nsbesa  98  jpOt.  beteui. 

Aamtriu  d«r  Ridakd<m. 
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m. 

Der  Gedaiike,  die  richtige  Vertheiiung  der  GesamujtKu.sgahe  zwischen 
Personen-  uud  Guterverkehr  dadurch  zu  erzielen,  dafs  die  Bezirke  mit 
uberwiegendem  Guterverkehr  den  Direktionsbezirken  mit  Qberwiegendein 
Personenverkehr  gegenuber  ge^tellt  werdeu,  scheint  mir  em  aehr  glfick- 
licher  m  win,  Es  hi  ja  unindglicb,  die  BSnvirkung  einer  einzelneo 
Yerkehrseinheit  anf  die  HOhe  der  Kosten  zu  verfoIgeD.  WobI  aber 
laseen  eicfa  aaa  der  verscbiedenen  H5be  der  Eostenbetrage,  welcbe 
versebiedene  Snmmeii  derselben  Verkehreeinheit  vemrsaebt  baben,  wenig^ 
stens  fQr  die  Vergangenheit  Dnrebscbnittssfttze  findeii,  nadh  wdeben  die 
Terkebraeinheit  an  der  Yerorsacbiinir  der  Koaten  betheiligt  war,  nnd  die 
so  ermittfllten  Betrftge  gewftbren  aiieb  fttr  die  Zoknnft  bei  nicht  zu  sehr 
verftnderfcea  yerhSltniaaen  einen  aasreiebenden  Anhalt; 

EIb  Doeb  weaenilieherer  Fortachritt  in  der  Frage  der  Selbatkoaten 
liegt  meinea  Eraditeoa  dario,  dafs  Lauobardt  die  Koaten  eines  Zugkilo- 
meters  in  einen  featen  nnd  in  einen  von  der  Zahl  der  im  Zuge  lauienden 
Aebaen  abh&ngigen  Tbeil  zerlegt.  Weon  man  aich  nftmlich  die  angeblich  von 
der  flohe  dee  Verkehrs  abbftngigen  Koaten  genaner  anaiebt,  ao  findet  man, 
dafs  die  Verkebrsmengen,  dureb  vrelche  das  Wacbsen  der  Kosten  bedingt 
ist,  aebr  veraehiedeiier  Natar  aind.  Die  Kosten  far  Heizmig  ond  Beleuchtong 
der  Wagen  z.  B.  bftogen  offenbar  nicht  von  der  Zabl  der  Zogkilometer,  aondem 
von  der  Zabl  der  Achaldlometer,  omgekehrt  die  Lokomotivkosten  and  die 
Gehftlter  der  Zngflibrer  niebt  von  der  Zabl  der  Aebskilometer,  sondem 
von  der  Zahl  der  Zngkilometer  ab.  Die  Znrilckfilbning  der  Koaten  anf 
die  Zngkoaten  ^neraeits  and  die  Achakoaten  andereraeits  berficksicbtigt 
wenigatena  die  wesenilicbaten  VeracbiedenheiteD. 

Anf  jeden  Fall  bieten  die  Lannbardt^acben  Zablen  fir  die  Kosten 
eines  Zngldlometers,  wenn  sie  anch  keinen  Anapmcb  anf  abaolnte  Bicb- 
tigkeit  erbeben  kdnnen,  einen  sebr  sch&tzenswerfcben  Anbah,  nnd  aoUen 
daher  fUr  die  weitei«n  Untersncbnngen  als  richtig  angenommen  werden. 
Die  Kosten  eines  Zngkilometers  in  Persouenzfigen  atellen  sicb  danach  anf 

116  4-  4,7  II  4-%, 

sie  zerfalieii  also,  wie  bereits  gesagt,  in  einen  festpn  mid  in  riiion  von 
der  Zahl  der  im  Zuge  laufenden  Achsen  abhangigen  i  heil,  in  die  test  en 
Zogknsten  nnd  die  Acdiskosten.  Soweit  stimme  ich  den  Launhardt'selieii 
Ausfiihriingen  zu.  Dodi  nun  kniiiiiit  der  Kernpnnkt.  Kami  man  die 
Selbstkosten  eines  Persoaenkiiometers  in  einer  bestinimten  Wagcnklasse 
in  der  Weise  berechnen,  dafs  man  die  festen  Zugkosten  anf  die  durch- 
schnittlicb  im  Zuge  gelaufenen  Achseu  uud  die  so  erniitteltcn  Betr^e 
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weiter  auf  die  duichschnittliche  Zahl  der  Reisenden  der  betrcffenden  Klasse 
vertheilt?  Ich  bet-one :  die  Selbstkosten.  Es  haudelt  sich  also  am  diejenigea 
Kosten.  die  durehscfinittlich  erwachsen  weiden  niit  jedem  Personenkilo- 
meter,  das  mchr  getahren  wiitl,  und  erspart  werdon  kOnneii  mil  jedem 
Personenkilometer,  das  nicht  beanspruclit  wird,  die  ferner  um  den  Betrag, 
om  welcheD  sie  die  SelbstkosteD  eine^  Personenkilometers  einer  niederen 
Klasse  ftbenteigen,  sich  erhdhen,  sobald  ein  Reisender  uiederer  Klasse  in 
erne  bdliere  Klasra  fibergeht,  and  gich  erniedrigen,  sobald  tUDgekebrt  ein 
Beisender  hOherer  Klasse  sich  mit  einer  niederen  Kinase  begnugt. 

Um  zu  prufen,  ob  diese  Wechselwirkung  in  Wirklichkeit  besteht, 
siud  die  beiden  Elemente,  aus  denen  sich  die  Zugkosten  zasanmieuseUeu, 
die  testeii  Zugkosten  und  die  Achskosten  getrennt  zu  betrachten: 

A.  Die  Arliskosten,  Die  Statistik  zeigt.  dafs  die  durchschnittlirh 
auf  pine  Arhse  entfallende  Zahl  von  Reisenden  uiue  verhSltnifsniRfsig 
niedrige  ist  uiid  selhst  fur  die  IV.  Klasse  kaum  der  vorhnndi  nen  Piiilze 
erreicht.  Es  wfirde  /u  weit  ffdiren,  alle  GrOnde  dieser  Erst  heiiiung  anzu- 
fiibren.  Die  Hauptursache  liegt  in  den  Schwankungen  des  Verk^hrs. 
Man  darf  sich  das  Sachverhaltnifs  nicht  so  vurstelleii,  als  ob  unsere  Wageu 
stiindig  zu  Vs  leer  liefeu,  audi  nielit  so,  als  ob  ein  Theil  unserer  Wagen 
st&ndig  ziemlicb  voll,  ein  audeier  grofserer  Theil  aber  beinahe  leer  sei, 
sonderu  dersellie  Watfenpark  hi  bald  voll  besetzt,  bald  beinahe  unbesetzi, 
und  diese  Ei.Ncliuinuug  ist  auf  die  unvorhersehbaren  firtlichen  und  zeit- 
lichen  Schwankungen  des  Verkehrs  zuruekzufiihreu.  Eine  wesentliehe 
Aenderung  in  diescm  Zustaude  ist  nicht  zu  erwarten.  Die  ueucreu  Be- 
triebsberichte  lassen  sogar  eher  eine  Versehlechterung  als  eine  Verbesserung 
defiseiben  erkennen.  Die  Bahnen  baben  es  nicht  in  der  Hand,  den  Verkehr 
nnr  dort  nnwachsen  zn  lasseu,  wo  er  bisher  gering  war,  vielmehr  wird 
sich  jede  Steigemng  des  Verkehrs  gerade  dort  am  stftrksten  zeigen,  wo  er 
bisher  schon  am  stftrksten  war.  Im  AUgemeinen  wird  daher  die  Ver> 
mehning  der  Achsenzafal  gleichen  Schritt  mit  der  Steigening  des  Verkehrs 
halten.  Dem,  was  Lannhardt  S.  88  in  dieser  Beziehnng  fiber  den  Worth 
der  Statistik  sagt,  kann  man  also  nnr  znstimmen  nnd  man  kann  es  nnr 
als  gerechtfertigt  betrachten,  wenn  diejenigen  Antheile  an  den  Achakoaten, 
welohe  fflr  die  Vergangenheit  anf  das  Personenkilometer  in  den  einzelnen 
Wagenklassen  ent&Uen,  anch  bei  den  Berechnnngen  far  die  Zokantt,  als 
die  wirklichen  Selbstkosten  bebandelt  werden. 

B.  Die  festen  Zngkosten.  Aneh  bier  zeigt  die  Statistik,  dafSs  die 
dnrehschnittliohe  Ansnntznng  der  Personenzflge  koine  gfinstige  war.  Nach 
dem  Betriebsberichte  ftir  das  Jahr  1884/S5  entliinen  anf  ein  Zng^ 
kilometer:  . 
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In  DireklioiiflMsirke 

Aohikilometar 
flbfliiumpt 

davon 
Ach8kiloiDef^(^r  fler 
Personenwagea 

.   .  .  94»1 

16^ 

14.7 

16,0 

.    .    .  21,8 

io,4 

17,5 

.18^9 

14^ 

EOln  (rechisriieinisch)  . 

.    .    .  18,8 

filberfeld  

Wie  weit  diese  Zahlen  liinter  der  techiii.sc^h  uioglirhen  H6chstl)elastung 
zuruckbleiben,  lafst  sich  allerdings  schwer  Ix'stiminen,  da  (iie  letztere  vou 
den  Gef&lleverh&Itnissen  der  Bahn  mid  der  Gesciiwindigkeit  der  Zuge  ab- 
hangt.  Dafs  aber  die  darchscbnittliche  Starke  erheblicb  unter  der  HAchst- 
belastnng  bleibt,  geht  schon  daraus  hervor,  dafs  man  es  in  fast  alien 
Direktionsbezirken  fur  angiingig  erachtet  hat,  den  Personenziigeii,  abgeseheii 
vnn  (1(^11  Pack-  und  Pftstwagen.  auch  nocli  Guterwagen  mitzugeben,  wie 
eine  Vergleichuug  der  zweiten  und  dritleu  Spalte  in  obiger  Zu^amnien- 
stelluntr  erc^ebt. 

Es  k<")iiiite  Mi  iieiuen,  dafs  di--  -n  ingp  dnrrhsclmittliche  Zalil  der  Arh»!en 
im  Zuge  gleichfalis  daher  riihro.  d;j|^  derselbe  Zug  bald  voile  Bela.stimg 
hahe.  bald  mit  ein*>r  sehr  geringeu  Ai  iisrn/aUl  laufe.  Thalsachlicli  verhalt 
sich  die  Sache  aber  nicbt  so.  Die  Schwankungen  in  der  ZugstUrke  sind 
viel  geriiifcer,  als  die  in  der  Platzausuutzung.  Streckenweise  findert  sieh 
die  Achistiizalil  desselben  Zuges  nur  in  seltenen  Fiillcn.  da  e.s  nieisteiis  an 
der  Zeit  znra  Ein-  und  Aussetzen  der  Wagen  fehlt.  G roller  siiid  aller- 
dings die  zcitlichen  Schwanknngen.  Aber  uuch  diese  spielen  bier  niebt 
die  Rolle.  die  sie  bei  der  IMatzausnutzung  liaben.  Die  schlechte  Platzaus- 
liut/uiig  ist  viclmebr  gerade  darauf  zurflckzufubren,  dafs  die  Achszahl  den 
Stbwunkungen  des  Verkehrs  nur  so  scbwer  angepafst  werden  kann.  Kurz 
die  geringe  Durchscbnittssturke  l&fet  sich  nieht  dnreh  diese  SchwanknngeD 
erkl&ren,  wir  stehen  vielmehr  ?or  der  Thatsaehe,  dab  eio  grolMr  Theil 
nnserer  Zuge  tagaus  tagein  mit  einer  AehsenzaU  verkehrt,  die  erheblich 
hinter  der  technisch  mOglichen  HOchstbelastung  zurQckbleibt. 
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Worauf  heruht  das?  Liegt  hier  etwa  ein  Fall  von  Transportluxus  vor? 

Das  wiirde  zutreilVii.  weiin  es  moglicli  wiire,  die  Reisenden  heliebiff 
auf  die  ZOge  zu  vertheilen.  Allein  ein  derartifier  Versuch  wurdc  prHk.ti!>cli 
unausfiihrbar  sern  iind  ist  Icicht  einzuseheD,  dafs  er  auch  tln'oretisch 
verfehit  ware.  Besttiit  iiii  Alic^emeinen  die  Gflterpioduktion  darin,  dafs 
die  Stoffe  zur  rechteii  Zcit  an  den  richtigen  Ort  transportirt  werden,  so 
tritt  dicse  Voraussetzunq:  beiin  Personenverkehre  ho.sonders  deutlich  zu. 
Tage.  Den  Nacbmiti.ig.^uusfluglcr  kaiin  man  uicht  auf  den  Abend  ver- 
triisten.  Fur  jeden  Reisenden  giebt  es  einen  mehr  oder  minder  bestimmten 
Zeitpiinkt,  zu  dem  seine  Reise  ausgefuhrt  sein  muia.  Yerstreicbt  dieser 
Zeitpunkt,  so  unterbleibt  die  Reise  als  zweeklos. 

Naturgem§.fs  kann  die  Eisenbahnverwaltung  nicht  jeden  geuau  zu 
dera  Zeitpuiiktf  Itefordcrn,  der  iliin  pafst,  sondern  sie  niurs  die  Reisenden 
zu  gewissen  (iruppeu  zusamiDeiiJassen,  indem  sie  die  fiii*  oino  Anzabi  der- 
selben  durcbsrlinittlieli  passciidste  Zeit  2^ur  Abla^iiung  eiuej*  Zuges  aus- 
wahlt.  Nun  ist  aher  der  Zeit|)(nikr,  zu  dem  eine  Reise  ausgefuhrt,  werden 
mills,  bald  mehr,  bald  weiiiger  bestimmt,  er  wird  im  AlJgemeinen  desto 
unbestimmter  sein.  je  weiter  die  Reise  uberhaupt  geht.  Wer  nach  Araerika 
reisen  will,  dem  ist  es  meistens  ziemlich  gleieh,  ob  er  bente  oder  morgan 
abf^rt,  wer  aber  vod  der  Vorstadt  zom  Gescbfifte  fahreo  mafs,  dem  kommt 
es  auf  10  Hinaten  an.  Daber  erklftrt  ea  atcli,  dafe  die  Lage  der  inter- 
nationalen  ScbnellzQge  fttr  deren  Besetsnng  ▼lel  weniger  tod  Bedentung 
ist.,  als  die  Lage  der  Lokalzuge.  Darans  folgt  femer,  dafs  ffir  den  Lokal- 
verkebr  die  Zahl  der  Zuge  eine  besondeie  Bedentnng  hat  Je  seltener 
diese  Zflge  fahren,  fiir  desto  mehr  Reisende  werden  sie  so  nngilnstig  liegen, 
dafe  dieserhalb  die  Reise  aufgegeben  werden  mnfs. 

Es  tritt  iioi  h  cin  z w  eiter  Gesicbtspunkt  hiuzu;  der  EinfluTs  der  Zug- 
zahl  auf  die  Reisekosten  des  einzelnen  Reisenden. 

Zu  dieseii  Knsteii  geliOrt  niimlich  nicht  nur  das  Fabrgeld,  sondern 
auch  der  Betrag  fiir  Zeitversanmnifs  imd  Ver/.elir  aufserhalb  des  Haiises. 
Ein  crrnfscr.  w<'nn  nicht  der  grofste  Tlieil  uiif>ere.s  Lokalverkehrs  wird  in 
der  Weise  eriiuli^^t.  dafs  Hin-  und  Riickfalirt  am  selben  Tage  ausgefuhrt 
werden.  Da  leuelitct  es  t  in,  dafs  die  Nebt  nkosren  der  Reise  zum  grofsen 
Tlieil  von  der  Zahl  der  Fahrgelegenbeit^jn  abhaugen.  Es  macht  fur  den 
Reisenden  einen  gewaltigen  Unterschied  in  diesen  Nebenkosten.  ob  er  die 
Reise  in  zwci  Stunden  abmacben  kann,  oder  ob  er  sechs  Stunden  darauf 
verwendt  n  m  i!  ob  er  iiber  Mittat;  draufsen  sein  raufs,  oder  oh  er  da.s 
Mittagsniahi  /u  llaiise  einnehmen  kuun.  in  die.sem  Sinne  hat  die 
Vermehrung  der  Zugzalil  eine  viel  stiirkere  verkehrsbelebende 
Wirkung,  als  die  Herabsetzung  der  Tarife.  Kurz  man  kann  sagen: 
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Die  Zahl  der  Zuge  baugt  oicht  nur  von  der  Zahl  der  Reisenden,  sondeni 
die  Zahl  der  Reisenden  meh  yon  der  ZabI  der  Zfige  ab. 

Di»^«e  Gnlnde  baben  es  zur  Folge,  dais  ein  grnfror  Theil  UDserer 
Pprsdiieii/uge  standig  mit  uiizureichenderBdastuim  verkchrt,  walircnd  nur  ein 
kleiuer  Theil  voll  ausgenatzt  ist.  Um  Dun  kiar  darubcr  m  werden,  in 
welcher  VVoisc  eiiic  Verkehrssteigenin^r  anf  die  Ziit^/.ahl  mit  Nothwendig- 
keit  einwirkt'ii  iiiuis,  strlle  man  sich  das  VerhiiitiiilV  zunficbst  eirmial  so 
vor,  als  ob  die  Abstufuug  in  der  ZugsUirke  eine  gleidiiuiilsige  sei.  Angc- 
nommen:  Die  hochste  mAglirbe  Belastung  eines  Personenznges  betrage 
40  Achseii  tnid  die  gesaiiiriiUii  Zuge  zerliolcn  in  4  glcichf  (Jruppen,  iu 
solchf,  die  10,  die  20,  die  30  und  die  40  Achsen  fuhrteu.  Nimmt  bei 
eiiier  sokhen  Sachlago  der  Verkehr  and  mit  ihm  die  Acbsenzahl  um 
80  pCt.  zu,  so  mfifste  die  1.  Gruppe  nanmebr  13  Achsen,  die  II.  26,  die 
IIL  39  und  die  IV.  62  AebBen  fihren.  Die  Zuge  dieser  letzten  Gruppe 
mtMen  also  sftmintlieh  getheOt  werdeo  nod  die  Gesammtzalil  der  Zug- 
kilometer  wlirde  am  35  pCt.  steigen.  Nimmt  der  Verkehr  am  100  pCt. 
zo,  dann  mflTsten  die  einzelnen  Grappen  20,  40,  60  and  80  Achsen  ffthren 
and  es  mflfsten  also  die  ZOge  der  III.  and  IV.  Gruppo  getheilt  werden, 
sodafii  sieh  die  Zngzahl  am  60  pCt.  vermehrte. 

Man  sipht  daraus.  dafs  die  Zugzahl  iiiciit  i,doi('heD  Schritt  mit  der 
At-hseuzahl  zu  l  alten  l)ruucht,  dafs  also  ein  Tlicil  der  Zugkosteii  von  der 
Acbsenzahl  unaUhaiigiu  ist.  Diese  unabhangige  Quote  wird  kleiner,  je 
grofser  der  Verkehr  wird,  und  daji  bestatigt  wieder  den  Satz,  den  ich  S.  11 
aufstellte.  dafs  der  Antheil  an  der  Gesaramtausgabe,  weleher  auf  die  ?er- 
anderlichen  Kosten  zu  rechnen  ist,  wRchst,  wenu  der  Verkehr  steigt.  Ein 
Theil  der  Kosten,  der  ftr  die  Vergangenheit  zu  den  festen  Zngkosten  zn 
zftUen  war,  mufs  also,  weon  fQr  die  Zakaaft  auf  eine  eriiebliehe  Stei- 
gerung  des  Yerkehrs  gerechnet  werden  kann,  den  verftuderlichen  zage- 
schlagen  werden. 

In  Wirkliciikeit  ist  die  Abstufung  in  der  Zugstlirke  keine  so  gleich- 
m&Tsige.  wie  in  deui  obigen  Beispiele  angenommen  war.  Man  niiifs  viel- 
mehr  /.wi-schen  Personenzugen  und  Sehnellzugen  untrrschpiden.  Hei  den 
ersteren  ist  liio  Zald  der  Zuge.  wclche  eine  Verstarkuiii;  nieht  melir  ver- 
tragen,  eine  uuverhaltnilhniaiiiig  kicine.  Anders  bei  den  Schnellztigen. 
Hier  ist  die  teehnisehe  HOelistgrenze  fur  die  Zugbelastung  erheblicb  nie- 
driger,  al.s  dort,  in  Tolge  (lessen  ist  die  Zalil  derjenigen  Ziii^e.  welche 
nicbt  mehr  verstArkt  werden  konnen.  eine  unverhSltnifsm&rsig  grofse  Bei 
den  Sehnellzugen  mul's  also  ein  erhehlich  hOherer  Theil  der  Zugkosten  zu 
den  verftnderlichen  gerechnet  werden.  als  bei  den  Personenzugen.  Auf 
jedeu  Fail  aber  ist  die  Launhardt'sehe  Selbstkostenberechuung,  welche  die 
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festeo  Zugkosteu  gaiis  anf  die  Adiskilometer  und  Poraoneiilciloinfiter  ver- 
theilt,  unzntreffencl. 

Das  oinzelnt'  in  finer  bestimmten  Wageiiklasse  zuriickgeleKte  Personen- 
kilometer  hat  direkten  Einfliils  uur  auf  die  Achsenzahl  und  mitbin  auf  dio 
Acbskosten,  welchen  Einflufs  es  auf  die  Zugzahl  und  mithin  auf  die  festen  Zug- 
kosteu ausubt,  hfingt  von  derSt&rke  des  Verkebrs  ab.  EinTbeil  dieserletztereu 
Kosteo  wird  aber  Rteis  von  der  Zabl  der  Personenkilometer  vnabbaugig 
blflibeii,  und  es  zeigt  sicb  bier  die  Erscbeinong,  aof  die  ieb  S.  12  binwies: 
die  Frage,  welche  Kosten  zn  den  veitbiderlicheQ,  welobe  zn  den  festen  zq 
recbnen  sind,  ist  versebiedefi  za  beantworten,  je  nacb  dem  Standpnnkte, 
Ton  welchem  ans  sie  gestellt  wird.  Die  festen  Zngkoeten,  die  vom  Stand- 
pnnkte  der  Etatveranscblagung  ganz  zn  den  vertoderlicben  za  recbnen 
sind,  zflblen  flir  die  Frage,  w^ebe  Selbstkosten  dnrcb  die  Leistong  eines 
Personenkilometers  in  einer  bestimmten  Wagenklasse  entstehen,  znm  Theii 
zn  den  festen,  wie  ja  scbon  ibr  Name  andentet.  Sie  entsteben  in  einer 
Somme  dnrcb  die  Gesammtheit  der  anf  einen  Zng  entfallenden  Reisenden, 
nicbt  aber  ffir  den  einzelnen  pro  parte,  lassen  sicb  daber  Tom  Standpnnkte 
ihrer  Notbwendigkeit  ans  anf  den  Einzelnen  flberbanpt  nicht  vertbellen. 
Sie  mfissen  von  der  Gesammtbeit  an^ebracbt  warden.  Inwielem  sicb  aber 
der  Einzelne  daran  betheiligt,  ist,  wenn  sie  Qberbanpt  gedeckt  werden, 
gleicbgOltig. 

IV 

Sind  die  Launhardt'schen  Zuhlen  in  Wirklichkeit  nicht  als  Selbst- 
kosten anzusphen.  m  fragt  es  f^ifii.  *>b  und  in  welcli<'r  Weist^  die.sc  denn 
zu  ermittein  sind.  Die  Antwort  wird.  je  naeh  di m  /\\  ■  k>  .  /u  dem  die 
Selbstk  tst<']ili  rechnung  dienen  soil,  verschiedfii  lautcii,  sie  wird  anders 
lauten.  wt'ini  es  sieb  ilarum  handelt,  die  Grundlajre  fur  eine  umfassende 
Tarifreform  zu  gewimien.  anders.  wenn  etwa  nur  die  Buseitiguug  der 
I.  Klasse  ins  Au]?e  ijefafst  wird.  Ieb  will  zuniieh-st  diesen  letzteren  Fuukt 
untersuchen.  Dir  allj^eriieine  Tarifrefonn  ist  einstweilen  ja  wieder  von 
der  Tagesorduuiig  ubgesetzt:  die  Frage  der  Beibcbaltuntr  <ler  I.  iClasse 
aber  ist  eine  brennende,  Denn,  wenn  es  riehtiu  wan*.  \va^  Launhardt 
bereL-linet,  dais  die  preursisclif  Eisenbahnverwuluuiij  bei  jedem  Personen- 
kilometer 1.  Klasse  den  Betrag  vou  2,tii)  4  baar  zusetzte  (im  Jabre 
1890  91  also  beinahe  3Vf  Millionen  .//),  dann  durfte  man  keinen  Tag  mit 
der  Aufhebung  dieser  Klasse  zOgern. 

.Nacli  den  obigen  Ausfuhrungen  kOnnen  nur  die  Achskosten  ganz  anf 
die  einzelnen  Personenkilometer  vertheilt  werden.  Legt  man  die  Zahleu 
des  Jahres  1884/8!')  zu  Grunde.  nimmt  niau  lerner  die  L:iuiil  irdt'schen 
FrequenzzifVern  als  richtig  au,  so  wurde  das  folgeude  Ueehnuug  ergebon; 


Digitized  by  Google 


Zw  Tbeori«  dar  Tavifliildaag;  31C 

Das  Personeokilometer  bat  au  Acbskostea  verursacbt 


in 

I. 

11. 

m. 

IV.  £18880 

4,70 

1,78 

1,08 

0,67  4 

eingebrarht 

8,01 

5,30 

a,33 

2,10  „ 

sodafs  ein  Ueberscbufs  von 

8,81 

3,68 

8,91 

1,48  4 

zur  Becknng  der  UtUm  Eosten  verbleibt. 


Auf  die  festen  Zugkostcn  wurtk  die  Bescitipriiiig  der  ersten  Wagen- 
klai'se  offenbar  nieht  von  Einllufs  soin,  da  iiicht  anzuiiehinen  ist.  dafs  in 
Folge  eiuer  snlclien  Mafsrejiel  irgendwo  ein  Zu^^  ausfalleii  koniite.  Schon 
hiernach  kami  keine  Recife  davon  seiu,  dafs  die  Bahuverwaltuug  bei  der 
BefDrderuiJg  der  Reisend*  n  1.  Klasse  baa  res  Geld  zulegt.  Iimnerhin 
ware  es  nach  obigeii  Zahleii  fiir  sie  vortheiliiafter  ^ewesen.  wenii  sic  die 
iiei:»eDden  I.  Klasse  sainmtiich  hStte  in  die  II.  Kla.ss*;  ulnrtuhreii  kiiuuen. 
If'h  habe  aber  schon  oben  darauf  liiugewieseii.  dafs  dii-  von  Lannhardt 
aii^muiiiiuenen  Frequenzziffern  sirh  wohi  uicht  rait  der  Wirkiichkeit 
decken,  die  PJatzausuutzung  in  der  I.  Klasse  vielinehr  eine  bessere  war. 
Ware  meine  Schfitzung  riehtisr.  wonach  auf  die  Achse  I.  Klasse  nieht  1,08, 
sondem  1,6  Personen  zu  rechnen  seieo,  so  wunlc  auf  jedes  Persoueii- 
kilometer  I.  Klasse  an  Aehskosten  der  Betrag  von  uur  3,24  ^  entfallen 
iind  der  Ueberj>ehui";>  zur  Deckung  der  festen  Selhstkosten  wfirde  nicht  3,3i, 
.sonderu  4,77  betragen  haben.  In  diesem  Isiile  wiirde  also  die  Be.sei- 
tiguug  der  I.  Wagenklasse  nicht  nur  keinen  Vortheil  fur  die  Bulmverwai- 
tung  gehabt,  soudern  ibr  einen  nieht  unbetracbtlichen  Ausfall  (fiir  das 
Jabr  1884/86  «twa  IV4  MUlionen  utf)  gebracbt  baben.  Scbon  hieraas  geht 
bervor,  welche  Bodoutiing  der  gensnen  Foatstolhuig  der  PlatsanfiimtzaDg 
beiznmessen  ist  Einstweilen  erscbeint  die  Frage  nicbt  sprachreif. 

Handelt  es  sich  (iarum,  die  Grundlageu  fQi  eiueu  gauz  neuen  Tarif 
zu  gewinneii,  so  mussen  die  Selbstkosten  anders  berechnet  werden.  Die 
Aehskosten  kOnnen  allerdings  in  obiter  Weise  auf  die  Personenkilometer 
vertheilt  werden.  AUein  ilinen  ist  nui-h  ein  Theil  der  festen  /ugkosten 
zuzuschlagen.  Wie  hoch  dieser  Theil  sei,  hangt  von  der  HOhe  des  er- 
warteten  Verkehrs  ab,  und  es  mufs  also  der  weiteren  Berechnung  eine 
Scbatzung  dieses  Verkebrs  vorangehen. 

Der  Rest  der  festen  Zugko.sten  nnil's  von  der  Gesammtlieit  der  auf 
einen  Zug  eutfalienden  Reiseoden  getrageu  werden.  Der  Autheil  des 
einzelneu  Beisenden  hieran  h^ngt  also  al> 

1.  von  der  Zabl  der  auf  &.n  Zogkilometer  entfalleodeo  Personen- 
kilometer; 
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2.  voii  del"  VertheiluDg  der  Keisoudeii  aut  die  ver.schiedeueii  Wagen- 
klassen  und  von  den  SStzen,  welchc  fur  die  ubrigen  Wagenklasseu 
erboben  werden.  Wenn  also  z.  B.  die  66,8  ReiseDde,  welcbe  im 
Jahre  1884/85  wi  einen  Zng  entfielen,  sSmmtlich  IV.  Elaase  ge- 
fahren  wllran,  so  wftren  dorcli  ihre  FahrgaMor  Docb  nicht  ebmal 
die  fasten  Zagkosteo  gedeckt  Wenn  nngakehrt  35  Raiaande 
If.  Elasse  im  Znge  sind  nnd  sie  die  alten  Sfttze  tod  dorchachnitt- 
lich  5,30  4  bezahlen,  so  haben  sie  bereits  die  festeo  Zogkostan  ge> 
deckt  nnd  die  Antbeile  der  Reisenden  niedriger  Elassen  an  diesen 
Kosten  kOonen  anf  Natl  beruntergesetzt  werden; 

3.  davott,  ob  nocb  andere  Transporte  mit  dem  Znge  befSrdert  werden 
kOnnen  nnd  welcbe  Beitrftge  sie  za  den  Zugkoaten  zn  leiateo  ver- 
mOgen. 

Ffir  die  Berecbnnug  der  gesammten  Verkehrsmenge,  welcbe  bei 
einem  bestimmten  Fabrpreise  zn  erwarten  ist,  hat  Lannbardt  ein  Raise- 
geaetz  ermittelt,  anf  welches  icb  nocb  zurnckomme.  Fur  die  Fragen  aber, 
wieviel  Zftge  znr  BefSrdemog  der  berechneten  Menge  erforderlich  sind, 
wie?iel  Fersonenkilometer  also  anf  ein  Zngkilometer  gereebnet  werden 
kunnen,  wie  sicb  dieselben  ferner  auf  die  einzelnen  Wagenk]a.<;son  ver- 
theilen,  welchen  Antlieil  an  den  festen  Zugkosten  bereits  die  Fahrgelder 
dor  ubrigen  Klassen  deeken  und  ob  noch  sonstige  Transporte  zur  Tragang 
der  festen  Zugkosten  herangezogen  werden  kOnuen  —  fur  alle  diese  Fragen 
aber  sind  wir  auf  reine  Scbatzongen  angewieseo.  Die  zn  erwartenden 
Verkehrsmengen  sind  zum  Theil  sogar  wieder  durch  die  Hohe  der  Fahr- 
gelder bedingt  und  es  bewahrheitet  sieh  bier  der  alte  Satz:  ^dic  Tarif- 
satze  b^ngen  nieht  nur  von  der  Hohe  der  Selbstkosten.  sondem  die  Selbst- 
kosten  hangen  anrh  von  der  Hohe  der  Tarifsfitze  ab." 

Launhardt  hat  in  f»einer  Hrwidorung  S.  ni<'inc  Auffassuug.  die 
Selbstkosten  lielsen  sich  iiicht  hi'techiien  sondeni  uur  schatzcn,  als  einen 
aus  der  Zeit  dpr  Privathalinon  hcrstamnuMidon  Irrthum  bezeichnet,  der 
nur  noch  von  den  Deut^i  heu  festgehalten  werdo.  Trifflicher  kann  dieser 
Satz  nicht  ilhistrirt  werden,  als  durch  die  Thatsache.  dafs  Launhardt  im 
kritischen  Aiigenblicke,  dort,  wo  es  sicb  um  <lie  zukunftiffc  Tas  itgestaltung 
haiKhdt,  an  seiner  eigenen  Selbstkostenberechnung  nirlit  festhHlt.  Hier 
(Jahr^aiig  IbtXJ  des  Archivs  S.  946)  unterscbeidet  er  iiamiich  zwischen 
Persouenzugen  und  SchMellzugen.  Nnr  fur  lotztere  will  er  die  berechneten 
Selbstkosten  gelteu  hisscn.  fur  erstere  hringt  er  dagegen  nur  die  Achs- 
kosten  in  Anschlag,  da  dio  Zahl  der  Aclisen  in  den  Personenzugeii  dun  h- 
schinttlich  einer  VermebrunR  um  das  Duppelte  fahig  sei  und  somit  eine 
SU'igt'iuug  der  Gejiammtzahl  der  Ueisonden  (er  recbnet  init  eiuer  solcheu 
von  60  pCt.)  ohue  Steigerung  der  Zugkilometer  uiOglich  sei. 
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Diese  Unterscheidaiig  hat  eine  gewisse  Bereciitiguog,  triift  aber  niebt 
Tollig  das  Richtige. 

Was  zunfifhst  (He  Personenzujie  anbelangt,  so  hat  die  Eisenhahn- 
verwaltnnpr  es  durehaus  nicht  in  der  Hand,  den  Verkehr  beliebig  dort 
auwachseu  zu  lasseii,  wo  die  Zuge  srhon  bis  dahiii  schwat-h  waren.  Im 
Gegentheil  wird  sicli  jede  Freqaenzstcigerung  bei  den  belebten  Streckcn 
ond  bcsetzten  Zuu^  n  am  ineisten  geltend  madion  In  Folge  dessen  wini 
wie  it'h  schon  olx  ii  dargelegt  iiabe.  jede  erhebliche  Verkehrssteigerung 
auch  eiiie  V^'rmt'liruMi;  dar  Zugzahl  und  somit,  dor  festen  Zagkosten  narh 
sieh  Ziehen,  ohne  dais  jedoch  letztere  uiit  ersterer  gleichen  Schritt  hielte. 

Wie  grrofs  aber  auch  die  Zahl  der  auf  einen  Zug  entfallendoii  I\oi- 
.senflt'Ti  sei,  jedenfalls  mufs  (\m  Oesammtheit  derselbeo  die  festen  Zu^;kosten 
aufbringen.  Diese  sind  ebeii  nur  fur  den  einzelnen  Reisendeu  teste,  fur 
die  Gesammtheit  der  Kcisenden  im  Zuge  aber  bewep^liehc.  Uebersieht  man 
dies,  behandelt  man  die  festen  Zugkosten  als  unbedinf^t  feste.  .so  hliift 
man  Gefahr,  auf  Tarifsatze  zu  konimen,  die  nicht  einmaJ  die  festen  Zug- 
kosten  decken,  sodafs  jede  weitere  Steigerung  des  I'ersonenverkehrs  nur 
einen  crrOfseren  Verlust  fur  die  Rahnverwaltung  bedeutet.  Freilieh  ver- 
meideo  Launhardt's  mafsvollc  Ketormvorseblilf^c  diese  KHppe:  aber  die 
Theorie  mufs  auch  gegeu  niinder  mafsvolle  Heforniutoreu  gewappnet  sein. 

FOr  die  Schnellzuge  kOnnen  die  von  Launhardt  berechneten  Selbst- 
kosten  gleirhfalls  nicht  als  riehtig  auerkannt  werden;  einmal  schon  des- 

wegen  niebt,  weil  die  Frequenzziffern,  auf  die  sich  die  gauze  Berechnung 
sttltzt  fur  Personen-  und  Schnellzuge  zusammen  ermittelt  siod.  mithin  fur 
die  JSchuellzuge  allein  genonimen  panz  gewifs  nicht  zntreffen.  und  dann, 
weil  auch  bei  den  Schnellzugen  die  Vermehrang  der  Zuuvabl  mit  der 
Steigerung  des  Verkehrs  keineswegs  Sehrift  halt.  Auch  liier  win!  ein 
Theil  der  te.-t  n  Zugkosten  f&r  das  einzeiue  Fersoneukilometer  zu  den 
festen  zu  rechnen  seio. 

V. 

Der  Zweck  Launhardt's  bei  seinem  Vcrsucbe,  die  Selbstkosten  eines 
Personen  kilometers  der  verschiedenen  WagenkJassen  zn  ennittelD,  war  der, 
auf  Grund  dieser  Selbstkosten  und  der  voraussicbtlioh  zu  erwartenden 
Verkehrsmenge  zu  bercchnen,  welche  Tarifsfttze  fur  die  Eisenbahnverwal- 
tung  die  sunstigsteii  seien.  Es  untcrliegt  ja  keinera  Zweifel,  dafs  die 
Zald  der  Keisen  in  gewissem  (irade  von  der  Hohe  der  Tarife  abhangt 
und  dafs  anderseits  die  Bahn  selbst  einen  wesentlichen  Vtutheil  von  ein(M- 
Titrifherabsetzung  haben  kann,  wenn  dieselbe  sich  mnerhalb  gewisser 
Si-hranken  h&lt.  Das  Wesentliehste  nebeo  der  Frage  der  ^Selbstkosten  ist 
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also  die  Schatzung  des  Eioflusses  einer  Tarifherabsetzoug  auf  die  HOhe 
des  Verkehrs. 

Laiinhjirdt  gehf  nun  von  dem  Gedanken  ans,  dafs  dieser  Einflufs 
nicht  nur  geschatzt  weiden  konne,  .snndorn  dafs  die  Zahi  der  Reisen  nach 
einem  ganz  bestimmten  Gesetze  von  der  i4olie  de.s  Fahrprei.ses  abhange. 
Seine  Ausfuiirangen  fiber  dieses  sogenannte  Reisegesotz  sind  im  hOchsten 
Grade  interessant;  interessant  einerseite  wegen  der  gradezu  staunenswerlhen 
Uebereinstiriaiiung,  wclche  seine  Formeln  mit  den  Freqnenzziffem  des 
Jab  res  1888;  69  ergaben.  interessant  aber  auch  defs  wegen,  weil  sie  dem 
Verstiindnisse  eine  Anzahl  von  luithsein  aufgeben,  an  deren  T^usung,  wie 
ich  offcn  bekenne,  ich  mich  vergeblich  bemuht  babe.  Was  ich  nachstelicnd 
zu  der  Entwicklung  des  Reisegesetzes  bemerke,  hat  daher  nicht  den 
Zweck,  die  Uurichtigkeit  desselben  darzuthun,  sondem  es  soil  nur  Gelegeii- 
heit  bieten,  die  Fimdamente  dieses  wichtigen  Lehrsatzes  so  fest  za  f&gen, 
dais  jeder  Zweifel  an  dessen  Riehtigkeit  ansgeschlossen  ist. 

Lauuliardt's  Gedankengang  ist  folgeuder  (S.  929): 

„Wird  der  Werth  eluer  zu  irgend  einem  Zwecke  unter- 
nomnieiien  Reise  zu  W  geschfttzt,  so  wird  bei  einem  Kostenauf- 
wande  K  durcb  Ausffihmng  dieser  Reise  ein  Nutzen  oder  Gewinn 
G  —  \V  —  K  erzielt.  Das  Verhaltnils  dieses  ,\utzens  zu  den  Keise- 
kosten  stellt  die  PreiBwurdigkeit  der  Keise  dar,  weiche  also 

W  =  ^=  "-^-^  ist  Je  preiswftrdiger  eine  bestimmte  Art  tou 

Reisen  ist,  um  so  liauliger  wird  sie  unternommcu  werden  Man 
kaun  annehmen,  dafs  <lie  Anzahl  der  zu  einem  bestimmten  Zwecke 
ausgefuhrten  Reisen  in  gleichem  Verhfiltnisse  mit  deren  Preis- 
wurdigkeit  zu-  oder   abnimmt,   sodafs   die   Zahl   der  Keisen 

B««W=c — ^   za  setzen  ist** 

8ehon  bier  wird  es  mir  unmOglich,  ihm  zu  iolgen.  Wenn  ich  den 
letzten  Satz  richtisf  verstehe.  so  soli  er  besagen.  dais  zu  gleichartigen 
oder  &hnlichen  Zwei'ktui  diejeingen  Reisen  am  liauiig>>ten  ausgefuhrt  werden. 
die  am  preiswurdigsten  sind.  Aber  dieser  Satz  will  mir  nicht  ais  vdllig 
richtig  einlenchten, 

Wenn  A  bei  einer  Keise  nach  X,  wot'iir  das  Fahrgeld  1  ,a  ft- trti^ 
nach  Abzug  der  soustigen  Nebenkosten  5  m  verdieoen  kann,  so  wurde 

die  PreiswGrdigkeit  dieser  Reise  zn         =  ^  anzniiehmeii  sein.  Eann 

er  daaegon  bei  einer  Reise  nm-li  Y  mit  einem  Fahi  ^(  I'le  von  3  uSf  12  uK 
verdieuen,    so  wurde  die  Premwurdigkeit  dieuer  lieia^   t^ich   auf  nur 
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— g     =  3  ateJlen.  Nach  Laanbardt,  wenn  andere  ich  ihn  richt%  ver- 

^taodfiii  habe,  mUlste  A  aiso  eher  uach  X  &hren,  well  die  Reise  dorUim 
preiswnrdiger  ist,  wfthrend  nach  meiner  Aufl^suDg  der  A  lieber  die  ^  m 
in  Y,  als  die  4  ^tf  in  X  verdienen  wird. 

Ich  will  tlaniit  durchaus  uicht  ^esagt  baben,  dafs  ledigUch  der  absolute 
UebeiHcbuT^  des  Gewinoes  fiber  die  Kosteu  da«  Mafsgebende  .sei.  Die 
hohe  Bedevtiing  des  relativen  Ueberschnases,  der  FreiswArdigkeit,  darf 
^ewifs  Bieht  anDser  Aeht  gelassen  werden,  aber  auf  eie  alleiii  kommt  es 
aach  nicht  an.  H.  E.  macht  sich  hier  dieselbe  Erscheinung  geltend,  auf 
die  ich  sehon  im  £ingange  dieses  Aufsatzes  binwies«  als  icii  die  Frage 
fiber  die  H(}he  des  Anlagekapitals  berfihrte.  Handelsgewandte  Pentoneti 
werden  mebr  auf  den  absolaten  Ueberschufs.  weniger  gewandte  mehr  auf 
den  relativei]  sehen.  Lftfst  man  aber  einmal  die  Preiswfirdigkeit  das 
Alleinentscheidende  sein,  dann  mufs  man  m.  auch  Iconsequent  sein 
und  dem  XJebersehosse,  welcher  nach  Abzug  der  Kosteu  vom  Werfche 
der  Reise  iibrig  bJeibt,  die  gesammten  Reisekosten  gegenfiberstelJen.  Wenn 
also  der  Reisezweck  zu  W  gesch&tzt  wird  uml  die  Kosteu  der  Reise  sich 
zosaiumenBetzen  aus  den  Eosten  des  Aufeuthaltes  am  Eudpunkte  der 
Reise  H  und  den  Kosteu  der  Fahrt  K,  so  wflrde  die  Preiswerthigkeit  der 

W  4-  K) 

Reise  zu  reciiiien  sein  =       H  -f  K —  Lauubardt  aber  nichl. 

£r  bringt  die  Kosteu  am  Endpunkt  der  Reise  vorab  vom  VVeithc  der 

^  |£\  1^ 

Keise  iu  Abzug  und  berecbuet  die  Preiswertbigkeit  =         K  ^* 

Der  bedeutende  praktische  Unterschied  zwisehen  beiden  Berechnungs- 
weisen  wird  sich  spftter  bei  Eriirterung  der  Frage.  oh  die  Riirkfahrkarten 
/u  beseitigen  siud,  noeb  zeigen. 

I>amiliai(lt  t^hrt  danii  fort: 

Ay\y  Ertiilluug  (bn  Zwfckt'.  /u  wehiien  Heis»»ii  miternomnien 
wt'itU'ii,  wild  juttfirlich  selir  veisdnpfleTi  hot-ii  g»'.>s<  h;it/,t  word^n. 
Zu  soU'hen  Zwc.  keii.  rlcr^n  Krt'ulluiiu  kknner,  als  der  f^'traii;  tier 
Reist^kosten  K  iii*>chat/.t  wird.  wndfii  keine  Reisen  uiitcriioninien 
wenleiJ.  Setzt  iiuiii  <lie  WertliM-hatziiiiii  dt-r  ver^chifdcneii  hei 
einein  Reisekosteiiln'trage  K  zur  Au.stuhruiiK  ki»iiinuMi<liM»  Reisen 
der  Reibe  narh  W„.  W  u.  s.  w.  bis  VV,„.  wnbei  also  W„  um  ein 
(ireringeres  grOfser  ist  als  K.,  so  erbalt  man  die  Zahlen  der  unter- 
nommeneu  Reisen  zu: 

W.,  -  K 
n„  —  a  .     ^  , 

Af  chtv  tur  l£i««nhiihuw«ii«D.  \ytiL  jjl 
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und  so  welter  bis 


K 


Die  iSumme  der  /allien  tio  bis  ii,n  liildet  die  Keisedicbtigkeit, 
welcbe  einero  Reisekostenaufwande  K  entopricbt. 

Nimmt  man  an«  dafe  die  Werthschfttzungen  der  fieisezwecke 
stetig  mit  gleieheD  Unteracbieden  von  W„  bis  Wm  zaiebmea*  so 
bilden  die  Reisezablen  ebenfalls  eine  steHg  mit  gleichen  TJnter- 
schieden  von  n^,  =  o  bis  n^  zunebmende  Reibe.  Es  hi  daber  dereu 
Summe: 


Aurh  diesem  Gedankengange  verniug  ieh  nieht  zu  folgon.  Die  Reisen. 
deren  Zwecke  sehr  hoch  gescliatzt  werdeii,  siiid  doch  naturgemars  viel 
seltener.  nls  die  Keisen  mit  niederwerthigen  Zweckeii.  Reiseii,  bei  dt  nen 
eis  paar  Millioneii  auf  dem  Spiele  stehen.  kOnnen  docb  nicbt  alJe  Tage 
vorkommen.  Und  nnn  sollen  gar  diese  hoherwerthigen  Reisen  so  erheblirh 
viel  Ofter  ausgefftbrt  werden,  als  die  niederwerthigen! 

leh  vermag  mir  femer  gar  nicbt  vorznstellen,  wie  die  hdebste  Werth- 
tjchfttzung  Wiu  gogrifTen  werden  mufs,  da  icb  nicbt  wfifste,  wie  man  eine 
H5ch8tgrenze  fiir  die  Wertbschfttzung  cines  Beisezwecks  zu  finden  Termag: 
und  dorh  bildet  die  Zabl  Wq,  eine  der  wesentlichsten  Gmndlagen  des 

ReisesesotzeH. 

l)»Mi  Kosteiibetrag  K  zerlesrt  Lautihardt  nocli  in  das  Fahrge!d  —  v. 
di<'  Kn.sien  fiir  den  Al)-  uiid  Zugaug  -  a.  und  fiio  Kosten  ffir  Zeitvt  i- 
saumnifs  wiilirpTid  der  Pahrt.  welehe  mit  der  Fahrtdauer,  also  der  Eul- 
ternung.  gleicbmalsig  zunehnien,  und  da  <las  Fabrirt  ld  bei  unseron  Tarifen 
bislang  mit  der  £ntfernung  gleicbniUfsig  wUcbst,  als  eiu  Vlelfaches  des 
Fabrgeldeii     y  angesetzt  werden  kdanen. 

Das  Laonhardt'scbe  Reisegesetz  enthftit  also  folgende  Elemente: 

1.  eine  unbekannte  VerbSltnirszahl  «: 

2.  den  Wertb  des  bOcbstgeschfttzten  Reisezwecks  =  Wn 

3.  das  Fabrgeld  y: 

4.  die  Kosten  fiir  Ab-  and  Zngang  a: 


Oder 


~  2  K 
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5.  eine  Verhftltnifszahl  zwiscben  dem  Zeitverluste  wfthrencl  derFalirt 
and  dem  Fahrpreise. 

Von  sell  I  wcseiitliciier  Bedeutuug  simi  abcr  uooU  fur  die  Gesamiiir- 
zahl  der  Reisemlrii : 

1.  die  Zaiii  dcr  Bevdlkerong  nod  deren  Vcrtheilang  QlK^r  das  Land: 

2.  der  Wohl(«tand  derselben  und  deren  Sitten  und  Gewohnbeiten: 
B.  die  GrAfne  des  Babnnetzes  und  die  ZabI  der  Zfige: 

4.  die  Kntft'iiuing  aii  uinl  fur  sicli. 

Augenscliciniirli  hat  I.aunbardt  nicht  eiu  f&r  alle  Zeitcn  uud  Orte 
gultiges  Reisegesetz  ermittoln,  snndeni  i)ur  eine  Forinel  linden  wollen, 
naeh  der  berecboet  werden  icann.  wie  sich  fur  die  derzeitigen  Verh&ltni»i8e 
der  preufsi.sehen  Staatsbahnen  bei  einer  Acuderang  der  Falirpreise  die 
Gesammtzsihl  der  Reisenden  andert.  Alle  diese  aufgezliiilten  Einflfisse 
sind  dalicr  in  der  Zahl  a  einbegriffen.  Aber  wie  kommt  man  nun  von 
all'  den  unbekaiinton  Grftlsen  —  und  mit  Ausuahme  dcs  Fahrpr(  ist'<  siiid 
sie  siinimtlifh  unlM-kannt  —  zu  den  festen  Zaiden,  dio  Lauuhardt  seiueii 
Formein  geitehcn  hut?  dat>  ist  fiir  mich  dns  {rrofste  der  Kiithsel. 

Und  trotz  alledem  diese  verblfift'ende  Uebereinstimmuna  /.wisclieii  den 
naeU  den  Launhardt'schen  Formein  bereohneten  Zahlen  und  den  Zahl<MJ. 
wie  sit-  M  Wirklicblceit  hietetl  Anfanglich  glaubte  i<b.  es  handclr  8icb 
vjell»»it;itt  nur  um  due  lediglich  fur  die  Zahlen  dea  Jahi  *'s  iSKs  s^j  zn- 
treffende  Heziehung  zwischen  dem  damaligen  Fahrpreise  und  der  danialigen 
Verkehrsnuiitro.  Inzwischen  sind  im  Archiv  fur  Eispnhahnwesen  Jahr- 
iljnij;  S.  577  ti".  die  aleiohen  Verkehrsiihorsicliton  fur  V8W>  W  gegeben, 
wie  sie  Lauiihardt  sririen  Berechnungen  fiir  18Hb  89  zu  Gruiide  legt, 

Hebofa  der  Vergleirhung  sind  daher  in  naclistehenden  Tabellen  genau 
naeh  seinem  Vorgange  die  wirklichen  Ergebnisse  und  die  Ergebnisse,  wif 
»ie  aicb  nacb  seinen  Formebi  atellen  mfifsten,  einander  gegenfibergestellt. 
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Id  alleB  WagenkliiBMii.*) 


FahrlSnge 
Id  Kilometera 

Ansahl 

Kilometrische  lieisedichtigkeit 
in  uach 

eineiu 

Abweiehniig  der 

Berechnnng  tod 
der  Wirklichkeit 

TOtt 

D18 

J<*ahrteii 

s  itur- 

in  4 

K6lt 

-« 

jronnM 

1889/90 

1888/89 

! 

0 

5 

9  317  428 

10,: 



_ 

« 

10 

17969  586 

17,7 

8591907 

8119960 

+ 

15 

—  9 

11 

15 

9407906 

80,0 

1881460 

1747950 

+ 

8 

—  1 

16 

5491479 

44,» 

.  1086994 

1069760 

8 

+  9 

SI 

96 

8168563 

69,* 

688716 

660600 

4 

-11 

96 

80 

9479716 

77,4 

494548 

468760 

+ 

6 

+  9 

81 

4(» 

3  129  639 

100.7 

819954 

309750 

3 

+  1 

41 

1  H«>4(>3 

131.9 

ia9ooo 

2 

—  3 

61 

1314  796 

1  H-i.** 

12s  7')* > 

-t- 

± 

til 

Ht) 

1  677  tki6 

83  888 

88  760 

0 

+  1 

81 

100 

964818 

969,1 

48941 

49000 

1 

—  1 

101 

195 

768715 

851,1 

80106 

98500 

6 

+  1 

126 

160 

408688 

480,6 

19741 

19000 

+ 

4 

+  9 

151 

900 

589^8 

668,s 

'  10648 

10600 

1 

+  6 

201 

800 

511908 

845.& 

5119 

4000 

+  98 

*)+  9 

801 

400 

960561 

1  230,7 

9606 

9881 

8 

±  «> 

401 

5(M» 

1(»9  198 

1  745,9 

1  092 

1085 

li 

-h  2 

rm 

CM) 

2  906,< 

933 

585 

4-  50 

-f  31 

r>oi 

7(>0 

Ut397 

494 

351 

4-  41 

-h  ;i2 

701 

H0() 

27104 

3  111,1 

271 

238 

+  14 

+  i» 

HOI 

1000 

84574 

8  445,7 

178 

169 

7  1 

+  0 

1001 

190O 

17055 

4  4a9,« 

85 

76 

+  19 

+  » 

1901 

1500 

614S 

6  8OT,S 

91 

!  - 

16 

+  61  ; 

+  6 

fiber 

1500 

98R7 

8  617,s 

M  1 

>)  Die  Tabellen  siud  von  Uerm  C.  Eckardt  gerecbnet. 

*)  Augeuscheinlich  findet  sich  in  der  Launhardt'schen  Tabelle  S.  932  bei  der 
entsprechenden  Zahl  o'ln  Hechenfehler.  da  der  rinrchscbnittliche  Fahrpreis  auf  nnr 
81)7  vS  an^egeben  ist.  Berechnet  man  die  Verkehradichtigkeit  fiir  die  Kntfernuug 
von  201  300  km,  nach  der  Forme),  die  Launhardt  fttr  Entfemungen  tlber  30U  km 
angegeben  hat,  so  erhftit  men  eine  Beiaedichtigkoit  von  5  120  Pereonen,  wie  elfo 
gens  genan  mit  der  WiTklicbbeit  QbereinetinHit. 
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1b  der  IV.  WatseDklassi*. 


in  Kilmeteni 

Aozahl 

Kilomethsche  Beisedichtigkeit 

einetn 

17-1.- 

Abweichung  der 
Bembnang  tou 
der  Wirkliebkeit 
iii<»/D 

bis 

Fahrten 

ffeldft 
im  4 

•1 

keit 

Formel 

1880/90 

1888/89 

0  1 
6  ' 

6 

'1 

— 

— 

— 

— 

10 

6  BIO  410 

14^ 

1868888 

1648676 

—  18 

"  1 

16 

4  977  879 

98,a 

866674 

780048 

+  10 

\   +  8 

16  ' 

20 

2  588  106 

32,1 

517691 

477  792 

+  8 

21 

t>r. 

1  i2f<  ?.')!» 

45,9 

2H&  752 

264  960 

+  8 

±  » 

2»i 

30 

1  032  043 

5(j.^ 

206  40tt 

182448 

+  13 

+  5 

31 

40 

1  300404 

71, a 

130040 

121  104 

+  7 

1  ± 

«  1 

60 

786890 

99,0 

78689 

74880 

+  5 

'    —  1 

61 

60 

66SS66 

111,0 

66996 

69416 

+  6 

±  0 

61  1 

80 

708816 

140^ 

86116 

88889 

4-  7 

'   ±  0 

81 

100 

488661 

179i» 

91688 

19788 

+  10 

■   +  6 

101 

196 

886  4S7 

996^'» 

18060 

18884 

+  6 

'   +  2 

196 

ISO 

919870 

974,0 

8796 

8064 

+  9 

+  5! 

161 

200 

243  3t)5 

350.9 

4  867 

4  608 

-f  6 

1 

—  2 

tirtl 

300 

210  379 

606,r 

2  104 

1  H20 

4-  16 

—  '2 

3U1 

400 

^3  1 44 

BR5.0 

931 

793 

-H  17 

±  «» 

«i 

600 

31  799 

860,4 

818 

416 

-  24 

'    —  40 

m 

000 

96068 

10«M 

961 

880 

■ 

+  14 

.  —80 

601 

700 

11640 

1 166,9 

116 

180 

—  18 

-96 

701 

800 

6S8B 

I616,* 

68 

48 

+  60 

—  12 

801 

1000 

10601 

1880)0  i  68 

18 

+807 

+  49 

IQOl 

1901) 

4679 

1940^ 

98 

8 

+188 

+  66 

1901 

1  500 

38 

1  900,0 

- 

i  - 

iiber 

1    1 500 

1 
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lu  der  III.  WagenklaBRe. 


FahrlSnge 
in  Rilonetern 

1 

Ansahl 

der 

Kilumetrische  Keisedicbtigkeit 

bei            •  1 

m  nach 

falir-      Wirklich-  der 

S^^i  \      keit  Funnel 
in  /ft  1 

Abwetchuiig  der 
Rerechnmig  to« 
der  Wirklichkeit 
in  % 

von 

bi6 

1888 

0 

6 

6007S81 

111* 

'i 

_ 

6 

10 

9638646 

18,5 

1906729 

1694296 

18 

+  1 

11 

16 

4449068 

84,7 

888809 

842076 

6 

±  0 

16 

ao 

2427806 

68,6 

486661 

476776 

+ 

8 

±  0 

iii 

26 

1461284 

70,8 

290947 

806160 

6 

—  9 

80 

1166843 

84,0 

231068 

228150 

4- 

I 

+  I 

31 

40 

1  449  OHO 

llOji 

144  \m 

143  325 

H- 

1 

+  2 

41 

5(> 

KS4  563 

145.4 

S3  45ti 

H7  426 

5 

51 

W) 

65*1  2H7 

IHl,.; 

59  129 

67  525 

+  s 

Ul 

80 

742  72<1 

223,6 

37  136 

88Uti5 

2 

-  3 

81 

lOU 

896707 

808^ 

19986 

SO  160 

1 

-  5 

101 

196 

809881 

388,6 

19878 

12086 

+ 

8 

±  0 

126 

160 

192  SIO 

479,a 

7688 

7476 

+ 

8 

-  1 

161 

200 

184196 

696,5 

8688 

8900 

6 

—  I 

ant 

174398 

869,7 

1744 

1686 

7 

I 

301 

400 

Hfj  27«J 

1  224.0 

pm 

760 

-f- 

12 

401 

37  m7 

1  6K9,o 

390 

3 

  O.) 

501 

(KH) 

'21  (I'lS 

1  B14,J 

277 

240 

15 

r.01 

7lK» 

15  12<J 

2  306,0 

161 

130 

+ 

16 

.,  22 

701 

HOO 

8162 

2  712,0 

1  88 

76 

9 

-  3 

HOI 

tooo 

8068 

8  076,» 

40 

47 

16 

-  10 

lUOl 

12iH> 

8629 

8  794,* 

18 

18 

0 

+  6 

I'JOl 

1600 

1866 

6  160,6 

6 

2 

+900 

+  » 

iiber 

1600 

740 

6  400,6 

uu  u>  s-*oegl( 
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in  der  II.  Wagenkla8«e. 


Fahrliliige 
in  Kilometem 

Anzahl 

Kilometrisohe  Beiaediehtigkeit 

in  nacb 

eiuem 

Abweichuug  der 
BereobnuDg:  voa 
der  Wirklichkeit 

in  o 

Ton 

in  \\ 

keit 

'irr 

1'  vriiif'i 

0 

6 

J 

960827 

16^7 

— 

— 

— 

— 

« 

^  10 

1971730 

814846 

190686 

+  66 

»)+«l 

11 

15 

667  028 

60,a  , 

138406 

120882 

+  10 

-  5 

1(> 

20 

467183 

73^ 

91427 

86672 

5 

—  1 

21 

25 

269  90f» 

101,* 

53  QHl 

61  5('4 

-  12 

-  30 

26 

^043 

122.T 

69«<«» 

4tl  104 

+  H 

4-  2 

81 

40 

35H  285) 

161,:. 

35  h24 

34  3(M 

+  4 

+  1 

41 

50 

226  846 

:ill,A 

22686 

23  232 

-  3 

-  8 

bl 

60 

168684 

270,t 

16369 

15872 

-  8 

—  5 

61 

80 

216  7Hf. 

333,1 

10889 

11828 

—  4 

—  7 

81 

100 

1983d; 

454,« 

6316 

6598 

—  4 

—  8 

101 

125 

110  ISO 

591,S 

4405 

4048 

+  9 

+  3 

19S 

160 

76161 

727,6 

8046 

2762 

+  11 

151 

200 

I)r>7!4 

IM7.4 

1  914 

2  336 

—  18 

-  16 

*i<>l 

300 

1 14  24U 

1  33:^,3 

1  142 

1  152 

-  2 

±  0 

3<«1 

400 

H5  349 

1  H78,o 

(»53 

657 

+  17 

+  10 

401 

ijOU 

U  724 

2  406,y 

347 

3iU 

f  12 

+  6 

501 

600 

34471 

2  938,3  It 

846 

186 

+  85 

+  86 

tiOl 

700 

1946H 

3  462^ 

1 

195 

100 

+  86 

+  37 

701 

aoo 

11087 

3  918,1  , 

no 

86 

+  29 

+  15 

eol 

!  1000 

14017 

4  600,0  ' 

70 

68 

+  21 

+  2 

1001 

]  IflOO 

7727 

6  086.7 

89 

22 

+  77 

+  28 

laoi 

1500 

3  m\ 

H  3(KI,0 

13 

6 

+117 

—  16 

uber 

\  36H 

M  Luuhardt  hat  b«r«its  selbtt  augegeben,  daft  seine  Fonnel  fOr  die  knfaeii 
Entfanmngvn  hier  nieht  itimmtt  and  daft  man  in  den  Diviior  der  Fonnel  66  anstatt 

78  ein»etzen  mfisse,  rnn  ein  ricbtigee  Beenltat  zii  erhi\Iten.  Aber  anob.  wenn  nan 
dies  tbnt,  erbftlt  man  fflr  W  mir  cine  Heisedicbtigkeit  von  244032  Personen, 
fiodafs  die»elbe  am  2»  pCt.  binter  der  Wirklichkeit  surflckbleibt,  gegenttber  U  pCt. 
im  Vorjahre. 
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Aach  diese  Tabellen  zeigen  im  grofseu  Gauzcn  eiiie  erstaunlirhe 
Ueberemstimmuug  zwischeo  Berechnun^  iind  Wirklichkeit.  Besoiulers 
interessBiit  \st  es,  dars  die  Plna-  and  Minusabweichungeu  aUh  ziomlicli 
genan  wiederholen  (z.  B.  ffir  sftmmtliche  Klasseo  bei  Entfernungeii  von 
21 --95  km,  41  bis  60  km)  and  aacb  in  der  HOhe  sich  zieiuli<h 
ftholieb  bleiben  (z,  B.  die  starken  Plasabweichungeu  bei  Entfernongen  von 
601—600  and  601  bis  700  km).  Es  wftra  sebr  thOricht,  demgegetiQber  in 
Abrede  stellen  zu  wollen,  dafe  die  Verkehrsdicbtigkeit  einer  zfemlirli 
strengen  Gesetzmftfsigkeit  anterworfen  ist.  Ebenso  ist  gar  nirht  za  leugnen, 
dafs  Laanhardt,  wenn  er  nieht  das  Reisegesetz  bereits  gefandeii  hat  sn 
ihm  doch  wenigstens  sehr  diclit  aaf  der  Spar  ist.  Nor  aaf  eins  mOehte 
ich  noch  aufinerkaam  maeben.  Wie  aus  der  Zusammenstellang  der  prozen- 
tnalen  Abweichang  der  Berecbnong  gegenuber  der  Wiriclicbkett  der  beiden 
ReehnangsjabFe  bervorgebt  sind  dnrcbweg  die  Plasdifierenzen  erbebJich 
gestiegen,  wftbrend  die  Minasdiffereozen  at^enommen  haben.  Es  ist  also 
die  Zahl  der  Reisenden  nnverhftltDifsmftfsig  viel  hoher  gewesen,  als  dies 
uacb  dem  Kerabgange  der  darehscbnittlicben  Fabrpreise  za  erwarten  ge- 
wesen  wftre.  Zudem  berabt  das  Sinken  der  Fabrpreise  im  Wesentliehen 
wolil  niebt  aaf  einer  Tarifberabsetzong,  sondem  darauf,  dafs  das  Pnbliknm 
von  den  schon  bestebenden  billigeren  Fabrsfttzen  der  Rfiek-,  Rundreise- 
und  Zeit  kartell  ausfnebigeren  (jebraacb  geraacbt  hat.  Daraus  geht  hervor. 
(laCs  noch  eine  zweite  Ursacbe  in  gleioher  Richtung,  wie  die  Tariflierab- 
setzung  imd  die  VerbeeseroDg  de^  Fahrplans,  wirken  mufs,  und  das  kann 
augeDScheinlich  iiur  die  .steigende  WoliIlialM  iilu  it  der  Bevdlkemng  sein. 
In  der  That  hat  sie  eine  &nliche  Wirkiiiiu.  wie  die  firmafsigang  derTarife. 
Diese  maeht  den  Fahrpreis  ah.solut.  jtue  relativ  niedriger.  Aber  der 
steigende  Wohlstand  setzt  nieht  nur  da^s  Fabrgeld  relativ  herunter.  sondem 
aiich  (lir  fihritren  Nebenkosten  der  Reise,  insbesondere  die  Ausgahen  am 
Endpunkte  der  Reise.  Der  unhedingte  Beweis  fur  die  Richtigkeit  der 
Launhardt'st  hen  Formeln  isl  daher  aurh  dureh  diese  zweite  Zusammen- 
Htellung  nieht  gegebeu.  Deiikbar  ware  es,  daff«  in  Wirklichkeit  der  Ent- 
ferniinj!:  an  und  fur  sich  eine  hoherc  Bedeutung  zukUme,  als-  sie  ihr  in 
den]  Launhardt'schen  Gesetze  Kcwahrt  ist.  wo  sie  lediplii  h  (lit-  H5he  der 
Versaumnifsentsfhadigun?  wfihrend  der  Fahrt  heeintlurst.  Jede  Reise* sctzt 
bereits  eine  gewisse  Beziehimg  des  Reisenden  zu  dem  Zieipunkte  seiner 
Reise  voraus,  und  es  erseheint  sehr  wahrseheinlich.  dafs  diese  Beziehungen 
mit  der  Kntfernung  an  und  ftir  sich  schon  al»n  limeii.  Daffir  sprirlit  aurh 
der  Umstand.  dafs.  wenn  man  von  den  KntliM  iiuiiu;en  iilier  oO)  km  alisiflit. 
bei  deuen  man.  wie  schon  Launhardt  hervDilu'lit,  wegi'ii  <l<'i*  srcrinueii 
Zahl  uboiliaujit  von  einer  Hey;ehnafsigkeit  kaum  fnehr  reden  kaiin,  durch- 
schnittlich  die  Zalil  der  Reisenden  lange  nieht  iu  dem  Mafse  gestiogen  ist. 
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wie  anf  die  gsnz  kurzen  EntfernoDgeD.  Beispielsweise  iat  im  letzten  Jahre 
die  Zahl  der  Reiseaden  anf  eine  £atfeniiiDg  tou  6  bU  10  km  urn  17  pCt. 
holier  geweseDt  als  sie  nach  den  ErgebniBseii  des  Vorjahres  hfttte  aem 
dftrfen,  die  Zahl  der  BeieendeD  11.  Elasse  alleio  genommen  sogar  urn 
28  pGt.  Dafs  die  iinterlaasene  Berficksirbtigung  der  EntfemnDg  an  and 
ffir  dch  bei  den  vorfiegenden  Proben  nicht  zur  Geltvng  kommt,  will  nicht8 
bedenten,  da  ja  jetzt  die  Fafarpreise  im  WesentKehen  mit  der  Entfemang 
wachsen,  in  ihnen  also  die  Entfernung  gleichzeitig  BerQcksichtiguug  gc- 
fonden  hat. 

01)  demnacli  da^  Luunhardt'sche  Gesetz  eine  uiibediii'^t  zuvi'ilio.siuv 
Grundlage  zur  Berechnunsr  der  Wirkungen  erheblicher  THriflierabsetzunifi'u 
bietet,  wage  ieh  nicht  zu  eutvsrheidcn.  Auf  jeden  Fall  ist  seirn-  itiukti^che 
Braurhbarkeit  dann  eine  beschrauktc,  wcnn  die  Taritherahset/.uiig  zuglei»-h 
I'ine  Verschiebuiig  in  den  Klas.nen  zur  P'olge  hat,  wenu  also  z.  B,  die 
IV.  Waiicnkla.ssf  aut';^eli(»l)Hii  wprden  soil. 

Ally.s  das  hiudt'rt  abei"  nicht,  anzuerkennnn.  dais  die  llieorio  dnrch 
<lif  Lauiihardt'scheii  Uiitersuckuogen  iiber  dsui  Keii>ege«ietz  einen  gewaltigen 
Fortsckritt  ertahren  hat. 

vr. 

Launhardt  erkennt  an,  daf^  sich  in  der  Praxis  die  letzten  Schluls;- 
folgeruDgen  aus  seinen  Berechnnngen  nictit  zieiien  lassen,  da  oach  dieseu 
anf  kurze  Entfemungen  ganz  erheblich  hohere  Fahrpreise  in  Ansatz  zu 
bringen  wUren,  lUs  dies  der  gegenwSrtige  Tarif  tliut.  Seine  —  sehr 
maf8voll  gehaltenen  —  Refonnvorschlntre  weicheii  daher  von  flein  theoretisch 
gftnstigsten  Tarife  nicht  unerheblich  ali  Er  seibst  bezeichnet  sie  aber 
auch  nur  als  Vorschlage,  iiber  deren  Durchfuhrbarkeit  die  Praxis  zu  be- 
finden  babe.  Desbalb  darf  ich  mich  wohi  daranf  bescbr^nken,  einigt* 
Ponkte  heranszngreifen,  die  ein  allgemeines  Interesse  bieten  durften. 

Znnichst  die  Frage  der-  Klassenzahl!  Laanhardt  hat  liber  die 
i-  Klasse  stiilschweigend  das  Todesurtheil  gesproehen;  Ich  habe  oben 
dargethao.  date  lediglich  vom  Standpnnkte  der  Rentabilit&t  ana  betrachtet 
diese  Frage  noch  keineswegs  sprnchreif  ist.  Ganz  im  Gegensatze  zn 
Lsunhardt  wollten  die  vor  etwa  Jahresfrist  ▼er5ffentlichten  Reformvor- 
sehUiiie  der  prenfaischen  Staatsbahnen  nicht  die  I.,  sondem  die  iV.  Wagen- 
ktasfle  absehailen,  haaptsftchlich  am  eine  Uebereinstimmung  mit  den  sfid- 
deatsehen  Bahnen  zu  erzielen.  bdessen  haben  diese  Vorschlftge  von  den 
Terschiedensten  Seiten  Widerspmch  erfahren  nnd  das  in  Bezug  anf  die 
lOasseneintheiluiig  m.  B.  wohl  nicht  mit  Unrecht.  Man  kann  zwar  die 
Wagen  IV;  Klasse  beseitigen,  nieht  aber  die  sozialen  Unterschiede,  dnrch 
welcbe  die  Wahl  der  Rlassen  hauptsllehlieh  bedingt  wird,  denn  durchweg 
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wird  (lie  Wageiiklaissr  iiidit  iiach  fltT  Aubstattuug;.  snudeni  naoli  dtM- 
Gpsf»lls<-haft  ffpwfililt,  wel<  he  iiiaii  darin  vorfindet;  anderufallB  ware  es  niciit 
III  erklareii,  d-dia  manchcr  Deutsche,  der  sicli  in  der  Heimath  mit  der 
III,  Klasse  begnfigt.  bei  Ktist  t)  in  Italien  oder  Frankreich  11.  cder  gar 
I.  Kla.sse  fUhi*t.  In  dies-eiii  Sijiiic  kanii  man  sagen.  daff  die  IV.  Klasse 
sitdi  iiberhaupt  iiieht  beseitigen  liUst,  vielinehr  wurde  dunn  luthr  odcr 
minder  die  III.  Klasse  das  Publikum  der  jetzigen  IV..  die  II.  d'As  der 
it'tzigon  111.  und  die  I,  d&s  der  Jetzigen  11.  und  I.  uulnt  hmen,  sodafs  der 
Vorsehlag  im  Gruiide  aat  die  Beseitiguug  der  I.  Wagenkhissc  hinauskiime. 
Allerdings  wurde  dieser  Erfolg  nicht  sofort  eintreten.  sondem  die  Ver- 
sehiebung  wiirde  sich  erst  allm&hlioh  durchfiibren;  desto  schwerer  aber 
wftrde  fftr  die  Jahre  des  Ueberganges  die  StOruog  in  alteingewurzelteo 
Gewohnbeiten  empfanden  werden. 

Voni  Staudpuokte  des  Betriebes  aus  ist  die  Vereinfachung  <Ier 
Klassenzahl  sehr  erwQnsebt:  hat  doch  von  farhmftnnischer  Seite  sehon  das 
Zweikla.ssen.systeni  warnie  BefQrworter  gefiinden.  Ganz  anduij*  uber  vom 
Standpuiikte  dos  I'ublikums  aus  I  Je  geringer  die  Kla.s.'^eiizahl.  desto 
^rhiirfer  werden  die  UnterM;hitide.  desto  peinlicher  wird  die  Wahl  /wiseheu 
den  verschii'denen  Klassen.  Wenii  wir  nur  zwei  VVagenklasscu  hiilten. 
wfirde  kaum  jeniand  wagen  kOnneu,  die  II.  Klasse  zu  beuutzen,  der  sonst 
in  der  I.  Klasse  zu  fahren  pflegt. 

Solange  wir  iiberhaupt  eine  Klasseneintheilujig  liabeu,  —  imd  die^ 
werden  wir  behalten,  so  lange  soziale  und  VerniOgensuntersi  luede  bn- 
stehen  —  solange  hi  es  vom  Staiidpunkte  des  reisenden  Pubhkums  aus 
hochst  aiiijenehn).  wenn  moglicbst  viele  Klasseu  zur  Verfiigung  stehen. 
Ueberall  selieii  wir  eiii  Fortscbreiten  in  der  Klassenzahl.  Sell>st  in 
Amerik.i.  ilas  lange  .lahre  nur  eine  Wagenklasse  gefubrt  hat,  ist  aJJmahlich 
fast  allgenieiu  eine  zweite  und  theilweise  eine  Art  dritter  Kla;»se  ein- 
gefubrt. 

Unser  Vierkiasseusystem  scblierst  sich  gar  uicbt  dbei  onserer  sozialen 
Gliederung  an: 

die  1.  Kla.sse  t'iir  die  Aristokratie  der  Geburt.  des  Geldes  und  des 
Geistes  (letztere  repiftsentiit  durch  die  Spitxeo  der  BehOrden  und 
deB  Militftrs); 

die  U.  Klasse  fur  den  Grofskaufinaon,  den  Grofsgrundbesitzer,  den 
hOheren  Beamten,  den  Offizier; 

die  111.  Klasse  fur  den  Kleinkaufnianri,  den  selbstftndigeu  Hand- 

werker.  den  Orofsbaueru.  den  Snhalternbeamten, 
die  IV.  Klasse  fur  deu  Arbeiter  uud  Kleinbauern, 
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«)hiK*  (lafs  naluriich  im  Eiir/elnen  die  UntcrsfhifHlp  streuu"'  (lurclii^efiihrt 
wiirtlen.  Im  Gegentheil  ist  e8  eine  Aiiiielnrilichkeit  liir  das  Puldikum, 
<lal">  tft'irenwartig  fast  stots  zwischefi  molirorpii  KIns.sen  die  WiiliJ  hat. 
Vnii  lilt  sMiij  (^esichtspuiikte  au8  i.st  jedf  VtM-riiiironin};  der  ivlHsseiizuhi  ein 
Kuck^*  hi  111.  leh  hehe  dies  hervor  niclit  in  (li;m  Siniie,  als  weiiii  dadurch 
die  Fiai(u  der  Klasseuzald  ^t  lion  t  iiis(  hieden  w&rti.  sondeni  imr  zu  dem 
Zwecke,  die  Frage  allseitig  zu  beleuohten. 

Eine  weitere  sehr  umstrittene  Frasre  int  die,  ob  man  deu  Fahrpreis 
niit  der  Entfernuiig  gluichuififsig  waehseii  lassen.  oder  uh  man  fallende 
Siitze  einffihren  soil.  Aueli  Launhardt  konimt  zu  diesem  letztereii 
Schluii.se.  Gicichwohl  Inn  irh  th'r  Auffas.sung.  dais  ein  Personentarif  mit 
fallenden  SStzen  uuf  die  Daiier  uifht  haltbar  ist,  uiui  das  aus  dem  ein- 
fachen  Grunde,  weil  ini  rer.snnenverkehre  die  MOglichkeit  lehll.  die  Liiuge 
einer  Reise  festzustellen,  also  die  Grundlage  fehit,  auf  der  eiu  Tarif  mit 
folleuden  S&tzen  aufgebaut  ist.  £s  kiingt  das  zwar  paradox,  da  der 
Reuende  ja  den  £ndpunkt  seiner  Fabrt  am  Sebalter  neuut;  aber  es  ist  es 
nichl  wenn  man  nnr  den  B^riff  der  Reise  von  dem  Begrilfe  der  Fahrt 
scharf  trennt.  Rdee  iet  die  zweckbewufste  Abweeenheit  vom  gewOhnlichen 
AnfentluJteorte,  wobei  man  letzteren  BegrilF  znr  Unterscheidnng  der  Reise 
vom  Spaziergauge  oder  der  Spazierfohrt  nicht  zu  eng  nehmen  dail  Fahrt 
ist  nnr  das  Hittel  znr  Beise.  Zu  einer  Reise  kOnnen  verschiedene  Fahrten 
erforderlich  sein,  und  man  kennt  daher  den  Endpunkt  der  Reise  noeh 
lange  nieht,  wenn  auch  der  Endpunkt  der  Fahrt  bekannt  ist. 

Hieranf  ist  es  znriiekzn^hren,  dafs  jeder  Tarif  mit  faUenden  Sfttzen 
in  der  Praxis  za  den  seltsamsten  Widersprfichen  fftbrt.  Angenommen  der 
ongarische  Zonentarif  sei  bei  nns  eingefnhrtf  Es  fahren  nnn  2  Reisende 
mit  demselben  Znge  von  Beriin  nacb  KOin.  A.  hat  je  3  Tage  In  Han- 
nover and  Hamm,  B.  je  3  Tage  in  Dnisburg  und  Dfisseldorf  zn  thun. 
Uier  treifon  sie  sieh  wieder  und  fahren  gemeinscbaitlich  nach  KOln.  In 
diesem  Falle  hfttte  gezabit: 

der  A.:  Berlin^Uannover  (265  km)  ....  12,eo  jt 
Hannover— Hamm  (176,4  km)  .  .  .  10,80  „ 
Hamm— KOln  (160  km)  9 

zusunHiieii  32,40 

der  B.:  Berlin— Dnisburg  (518  km;  ....  12,60  M 
Duisbuifi; — Diisseldorf  (24.ri  km)  .  .  .  i\m  „ 
Dusseldori— KOlu  (Ul),2  km)    ....     l,8o  „ 

zosaminen    15.30  j/. 
also  nicht  einnial  die  Hftlfte  des  Betrages,  den  der  A.  lijitte  zahlen  miissen. 
Aehnliche  Erseheinongen  wiederhoieu  sich  hei  jedem  Tarife  mit  iailendeti 
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Satzeii:  wenn  aucli  iiit  ht  in  deniselben  schroffen  Mafse.  Es  sind  <laj»  Uu- 
biltigkeitei).  die  eineu  deraitigen  Tarif,  trotz  seiner  theoretischeo  Vorzfigi^ 
als  unaniR'hiiibnr  (M-scheinen  las.seii. 

Vielieiclit  liifst  sich  indessen  in  anderer  \Vei»e  ein  Ersatz  .schaffen 
und  zwar  durch  Beseitigang  der  Schnellziigezuschlage  f&r  weitere  Entfer- 
imiigen.  Diese  Zuschlftge  haben  ja  einen  doppelten  /week,  einmal  ein 
Entgelt  zu  .seio  ffir  die  erhohte  Leistnng  der  Bahn,  sodanit  als  Prohibitir* 
zoU  fttr  den  Lokalverkehr  zu  dienen.  Zn  letzterem  Zwecke  sind  sie  in 
ihrer  jetzigen  Form  hOchst  nngeeignei.  Denn  sie  waehsen  jetzt  mit  der 
Entferomigf  sind  also  fur  lange  Reisen  hoch,  far  knrze  niedrig.  Sie  ver- 
aniaasen  unter  Umstfinden  den  Reisenden  auf  weite  Entfemnngent  den 
Sehnellziig  zu  vermeiden,  wfthrend  sie  auf  kurze  EntferaungeD  den  Lokal- 
verkehr nicbt  fern  zu  balten  vermOgen.  Die  Bedeutung  des  ZuseUages 
als  Prohibitivzoll  erheischt  also,  dafs  er  f&r  die  kurzen  Entfemungen  hoeh- 
gegrift'en,  dagegen  fUr  weite  Reisen  beseitigt  werde.  Dem  widerspricht 
aucb  niebt  der  andere  Zweck  dieses  Zusclilages.  Zwar  wftre  die  Bahn 
wohl  berechtigt.  wegen  ihrer  hOheren  Leistung  hOhere  Fahrpreise  zn  bean- 
spruchen.  Aber  dadurch,  dafs  sie  bei  weiten  Reisen,  die  naturgem&fs  mit 
den  Schnellziigen  ausgefiihrt  werdeii.  hicraut  verziilitet.  kommt  sie  im 
grofsen  Ganzen  zu  demselben  Ergebnifs,  zu  deui  uuch  der  Tarif  mit 
fallenden  Satzen  gelangt.  zu  dem  Ziele.  dafs  weite  Reisen  verhaltnifsmafsig 
uiedrigere  Satze  iiekommen.  als  kurze.  In  dieser  Form  werden  aber  aueh 
die  Unl>illij;ikriton  der  sonstigen  Tarife  mit  fallenflen  SAIzen  vermieden,  da 
es  dem  Reisenden  inimerhin  frei  strlit.  Persoiim/uge  zu  hcnntzen.  nn<l 
dadurcb  auch  fiir  kurze  Entlernungen  sich  die  uiedrigeren  S^tze  zu  ver- 
scliaffen. 

Ein  ietzler  i*unkt  ist  (iie  Frage  nach  Beibehaltnng  der  KrmSfsiguiiHeij 
fur  Riiekfahr- und  Rundreisebillets.  T.aunlmrdt  will  sie,  wie  das  iu  dorNen- 
zeit  fast  allgemeines  Strebon  ifjf.  iiii  Allgcraeinen  als  ungerefhtfertie:t  be- 
seitigt wissen.  ..Eine  Ermarsigung  des  iVeises  fur  Ruckfahrten.  welche 
innerhalb  bestimmter  Frist  erfolgen.  ware  nur  dann  gerechtfertigt/'  so  sa^ 
er,  „wenn  die  verkehrsweekende  Wirkong  der  Preisherabsetzung  am  so 
grOfser  wftre,  je  rascher  die  Ruckreise  auf  die  Hiureise  erfolirte.  wa.« 
niemand  wird  annehmen  wollen,  noch  vie!  weniger  wird  erweisen  kOnneii." 
Das  trifft  zu  fiir  die  Gestaltung,  welche  diese  Einrichtung  heut  zu  Tage 
erfahren  hat.  Eine  Riickfahrt,  die  am  42.  Tajrc  so  orheblicb  niedriger  za 
tanfiren,  als  eine,  die  am  43.  ansgeffihrt  wird:  bei  einer  Reise  auf  600km 
eine  ErmftTsignng  zu  gewfthren,  bei  einer  solchen  auf  590  km  aber  nioht 
hat  in  der  That  keinen  Sinn  mehr.  Gleichwohl  ist  der  Grandgedaoke, 
welcher  der  ganzen  Einrichtung  zu  Grunde  liegt,  ein  wohlberechtigter. 
Ich  habe  schon  wiederbolt  darauf  hingewiesen,  dafs  der  Antheil,  welclien 
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der  einzelne  Keisende  an  den  festen  Zngkosten  und  deu  ubrigen  festeu 
£o8ten  KU  nehmen  hat,  sich  naeh  (lessen  LeistttDgsAbigkeit  za  riehten 
hat.  Xun  kaun  man  im  grofsen  Durchschnitte  sehr  wohl  annehnien.  <lafs 
tmtcT  den  kurz  dauernden  Reisen  sehr  viel  mehr  seiu  werdon.  welche  eiii 
holies  Fahrgeld  nicht  za  tragen  verraOgen,  als  nnter  «1en  lans  dauernden, 
bei  deoea  schou  deswegen  der  Reisezweck  sehr  hocii  gesciiAt/t  8ein  nmfs. 
weil  die  ubrigen  Nehenkosten  so  hoch  sind.  Ich  bin  zwnr  iiiclit  dor  An- 
ijieht,  dais  die  Preiswerthigkeit  der  Reise  da.s  Alieinnia£BgebeDde  ist,  abereine 
ijTofse  Bedeutiuig  ist  ihr  nicht  abzuaprechen.  Angenommen,  der  Werth  eines 
Keisezweckes  werde  zu  100  u/  geschatzt,  die  Ausgaben  fur  Fahrgeld,  Ab- 
iind  Zugang  und  Zeitverlust  wahrend  der  Fahrt  betrugen  10  und  die  ubrigen 
Nebeukosten  far  den  Reisetag  lb  My      wiirde  sich  die  Preiswardigkeit 

bei  einer  2tfigigen  Dauer  der  Reise  auf  ^^'"oKj^^^j^)^^^  =lVi  belaufen. 

Ninimt  uiiTn*  sonst  srlfit  hiii  VerhSltnisaen  aher  die  Keise  4  Tage  in 
Anspruch,  so  luiiiste,  daniit  die  Preiswiirdigkeit  dicselhc  hipiho.  dir 
Heisewerth  erbeblieh  hdher.  aaf  x  gesch&tzt  werden.    £s  inulste  also 

^-         10^^^  —  IVi  «ein,  sodafs  x  aich  anf  17B  M  stellen  miifste. 

Man  sieht.  dais  das  \\  a<  hscn  der  Nehenkosttiii  in  |:;e\viss;e!n  (rrade 
den  Schlufs  zulalst.  dal'b  die  litiiger  dauurnde  lleisc  auch  die  htiliervverthige 
sei,  somit  einen  hOUeren  Antheil  an  den  feston  Kosten  zu  tragen  vermOge, 
imd  dais  umgekehrt  die  kiirzere  Keise  biliigt  ie  Fahrsiitze  haben  iDiisse. 

Eii  wiirde  hienuK  li  nirht  ungerechtfertigt  erseheinen,  einen  uiit  der 
Keisedauer  wa*  hsendi  ii  i'alirpreis  zu  eilieben.  Das  ist  aber  praktisch  gar 
nicht  dur(  lizufiihren.  Man  steht  daher  vor  der  Frage,  ob  man  aut"  die  Be- 
rucksiihtiguug  dos  Reisewerthes  in  dieser  Beziehung  ganz  und  gar  ver- 
zit'hten  soli,  oder  ob  es  eine  praktische  Grenze  fur  diese  Berucksichtigung 
giebt.  Dafs  die  heat  zu  Tage  gezogeneu  Schranken  rein  wUlkflrlidi  sind, 
anteriiegt  keinero  Zweifel,  aber  mir  scheint,  dafs  rich  eine  passende  Scheide- 
Me  doeh  wohl  finden  liefee. 

Die  erste  fiinflihmng  der  Rftckfabrkarten  beachrftnkte  sich  auf  die  Aus- 
gahe  Ton  Tageskarten.  Schon  der  firfolg  hat  die  Richtigkeit  dieses  6e- 
dankens  erwiesen;  deon  es  maeht  in  der  That  in  den  Nebenkostos  ^nen 
gewaltigen  Unterschied,  ob  die  Reise  eine  Uebemachtung  erfordert  oder 
mcht.  Hier  liegt  meines  Eraehtens  die  einzige  Grenze,  die  sich  zieben 
iiUst,  die  zn  Ziehen  aber  auch  ein  entschiedenes  Bedfirfnifs  vorliegt.  6eht 
man  darnber  hinans,  so  ger&th  man  anf  eine  schiefe  Ebene,  anf  der  es 
keinen  Halt  mebr  giebt. 

Wohl  ist  mir  bewofst,  dafs  auch  bei  Entscbeidung  dieser  Frage  noch 
.  andere  Rficksichten  mitsprecheu,  die  weniger  theoretiseher  Natnr  sind. 
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Aach  hier  sollen  meine  AusfQhruiigcn  lediglich  zor  allseitigen  Beleuehttuig 
des  G^genstandes  beitragen.  Bei  der  praktisehen  DarehfQhmng  bietet  die 
Tarifbildang  3  Seiten,  die  dem  BegrifTe  naeh  streng  tod  einander  getrennt 
werden  mttssen,  in  der  Wirklichkeit  aber  in  engater  Wechselbeziehnng 
stehen,  es  sind  das: 

1.  das  Tarifeystem. 

2.  die  TarifeStze  und 

3.  die  Form  der  Fahrkarten  and  die  Art  der  Ansgabe  derselben. 
AUe  drei  Seiten  werden  bei  der  Frage  nacb  Beibebaltung  der  RQck- 

fiBibrkarten  berAhrt  Kb  ist  nicht  hier  der  Ort,  darin  Entscbeidnng  zo 
treffen.  Das  moTs  der  Praxis  fiberlassen  bleiben. 

Streng  genomnien  sollte  allerdings  ein  Unterscbied  zwiseheii  Theorie 
and  Ptaxis  nicht  bestehen.  Erstreben  docb  beide  dasselbe  Ziel,  das  IVahre, 
das  Alleinriehtige,  wenn  aaeh  mit  verschiedenen  Mitteln,  die  Theorie  mehr 
bewoister,  die  Praxis  mehr  unbewofster  Weise,  die  Theorie  mit  dem  Ver- 
stande,  die  Praxis  mit  dem  Geflihle.  Wftre  ansere  Einsicht  eine  vollkom- 
mene,  so  dfirfte,  vne  gesagt,  eine  Verschiedenheit  zwischen  Theorie  and 
Praxis  nicht  vorkommen.  Leider  ist  ansere  Theorie  noeh  nicht  soweit 
vorgeschritten,  am  der  l^raxis  nnbedingt  ihre  Wege  vorzeichnen  za  kOnnen: 
die  letztere  wird  naeh  «ie  vor  noch  tastend  vorgehen  mfissen. 

Lannhardt  hatte  seinen  Anfsatz  damit  geschlossen,  dafs  die  zweck- 
mftfsigste  Feststellung  des  Per!<r»nenfahrgelde8  nicht  mehr,  wie  oft  behauptet 
werde,  Gefuhlssadu-  sei.  Demgegenfiber  glatihtc  ich  vor  einer  Ueber> 
schntziins:  Theorie  warnen  zu  sollen.  Denn  nichts  int  gefahrlicher,  als 
ein  bJinde.s  Vertrauen  auf  eine  nicht  tVst  sj:f'ffifi:te  Tlieorie.  Von  der  an- 
dorcn  Seite  bin  ich  aber  der  letzte.  der  die  Hedeutunfc  der  Theorie  iiber- 
haupt  und  namentiich  anch  die  Be<leutuiig  der  Mathematik  fitr  das  Geliiet 
der  Tarifbildung  anterschiitzte.  All*  die  ungemessenen  Ansprfiehe  and 
phantastischen  ReformvorschlaRe.  wie  sie  die  Xeuzeit  gezeitigt  liat,  lassen 
sirh  mit  Erfolg  nur  dann  abwehren.  wenn  man  einen  sicheren  theoretischen 
Bodcn  nnter  den  Fiifsen  hat.  Die  Launhardt'schen  AufsStze  waren  in 
hohem  Grade  geeijmet.  dio  klnrc  Krkenntnil's  der  Theorie  zti  fordem. 
Durch  einfaches  urtheiisiosf  x  Hiiiiiolunen  dessen.  wa??  von  einer  Seite  srf- 
boten  wird.  kann  aher  diese  Kikf  'nitTiir-;  nieht  Kewiniicn.  Snlltei)  pinzrlne 
meincr  Anjrriffe.  dif  .seibstreiieiul  mir  der  Saelie  nieht  INtsoii  u-'Iten. 
audi  Ills  uuhereehtiirf  darirethnii  werden.  so  hescheide  irh  iiiidi  <4erne  mit 
dem  (itMlanken,  dafs  sie  dariii  \v('iiiL;>t(  iis  Geiegenheit  gegeben  haben,  durch 
Widerleguug  da«  klare  Verstiindnils  zu  fOideru. 
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Die  Fahffireise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  den 
Fahrpreisen  im  Vorortverkehr  groseer  Stadte  dee  Auelandee. 

NmIi  den  nenesteii  amtlichen  Orundlagen  bearbeitet 
Ton  0.  HJIIe. 

V'orbeuierkun^eii. 

ill!  Ansi'hlufs  an  die  im  vorigen  Hefte  dieser  Zeitsclirift,  8eite  66—96 
euthaltenen  Vergleioliimjieii  der  Zeitkart^Mipreise  auf  den  preufsischen 
Staatsei'iHTihahnpn  inul  mislandischeii  Eisenbahnen  io\ti\  naclistehend  eine 
Vergl»*i(  liuim  der  Fahi preise  ini  Berliner  Vorrtrtverivehr  init  den  Fahr- 
prei^en  iin  Vorortverkehr  von  London.  l*:iris.  Brussel.  Wien. 
Budiip.  St.  Kupt  iiluim  ii,  Stockholm  and  Zurich  bis  zur  liutfernung 
von  3i»  kui  einschlielslieli. 

Die  Vergieieliunp;  umfafst  di(?  I'reise  ffir  einfaehe  iind  Dopjieltalirten 
Il7in.  Klasse  nacii  deni  am  1.  Oktober  1HV)1  ein^efiihrten  ermilfsigten 
Tarif  fiir  den  l^erliner  Vorortverkehr,  t'iir  alliremt'ine  Zeitkarten  II./IIl.  Klasse 
auf  eintni.  drei.  seeh^  nnd  zwrdf  Monate  und  tiir  Arheitfr-Hucktuhr-  und 
Woeiienkarten.  Den  Preisen  in  d^^r  Koloniu':  Berliner  VoK.rtvorkehr" 
liegen  liberal!  die  ffir  jede  ausliiudisi  he  Statiniisverbindmiu  aiigegebenen 
Entfeninnsen  m  Griindc:  <'s  sind  di»»s  also  die  Preise,  welche  fur  die- 
st'ilie  liiitti'i  ii  ung  im  Berliner  Vorortverkehr  zur  Erhebung 
komraen  wtirtlen. 

Die  Berliner  Preise  fiir  allir»Mneine  Zeitkarten  Klasse 
.sind  die  re^eheehten  Preise  des  Zeitkartentarifs  der  preiifsisehen  J^taatseist'ii- 
hahnen  fiir  di«'  anjyeut'lM'ncTi  l^ntfenuinueii:  fiir  die  Bi-rliner  Stadt-  und 
Kiimhahn  l>e.steheij  andrr\v*'iti',  liir  die  Kei^endeu  meiiit  gun^tigere 
Zeitkarteupreise  (vergi.  weiter  unten). 

Die  Berliner  Proise  fur  A  rlirit rr-Hiiekfah r-  und  \Vo<'hen- 
karten  sind  re<iehvrht  iiach  dem  auf  den  preufsi.sehen  Slaatsbahnen  all- 
iit'incin  liestchcndcn  Einheitssatz  von  1  4^  ffir  das  Pcrsiint'tikilnmetcr  he- 
recliuet;  uber  die  auch  hier  be^teheudeu  Abweiehungeu  im  Veikebi*  der 
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Berliner  Stadt-  und  Riugbahn  vergl.  am  8chlaf8  der  Vorbemer- 
kungen. 

Alle  im  Vnrortverkehr  der  oben  genannten  Stftdte  deis  Auslandeit 
bestehendeii  Ansnahmen  von  der  regelrechten  Taiifbildang  f&r'einfadie 
nnd  Doppelfahrt^  f&r  allgemeine  Zeitkarten,  fSr  Arbeiter-RUckfahr-  mid 
Wochenkarten  nmA  m  den  naebfoli^enden  Tafehi  berlleksiehtlgt. 

B»'i  der  I  eiit  rtraj^uiig  (Wv  frenideii  We^^omafse  un<l  Wahruugeu  in 
deuti<che  Wugemal'se  nnd  Wftlii  iingen  sind  gerechnet  wordeu 


1  d&uische  Meile 

7,588  km 

1  scbwedische  Meile 

10,686  „ 

1  englische 

1,600  „ 

1  Pfd.  Sterling 

20,40  UK 

1  Shining 

1,09  „ 

1  Penee 

0.065  „ 

I  Franc 

0,f»  „ 

1  Gulden  5.  W. 

1,76  „ 

1  Krone 

1,126  « 

1  Gere 

1,12!) 

Ini  Einzelneu  ist  Folgende.s  /u  bemerken: 

1.  Binfache  nnd  Doppelftihrten  I1./ni.  Kinase. 

a)  London. 

Mit  Ausiialiiiit'  wriiiovr  Fiilli'  ln-i  ganz  kurzen  Entt'eruuugen,  wo  im 
LomloniM"  VtM-kclir  vprmutlilich  ^Vrtthewo^bsr^lekfichten  eine  Herabsetziuig 
der  regelreiiileii  I'reise  veraiihilst  habi'ii.  l>It'iheii  die  Berliner  Vororts- 
preibe  zum  Tbeii  ganz  erbebii<*b  uuter  deu  Londoner  Treiseii. 

b)  Paris. 

Nnr  im  Verkehr  des  Balinliote.s  St.  Lazare  zeigeit  sich  bei  eiiitarliei 
und  l)i>|.|)elt;dirt  II.  Klasse  w>ii  '.»  kui  ab  einige.  durch  die  Ausnahnie- 
verhiiltiiiss.'  aiit  der  Pariser  Ringbahn  (Ceintnre)  bedingte  UnterbietuDgen 
der  Ht'iliiuM  Preise:  im  Uehrigen  sind  die  Pariser  Preise  uberall 
hoher  als  die  Berliner  Preise. 

c)  Bruiisel. 

Die  Berliner  Preise  werden  uirgends  tmterboten;  der  UnterBchied 
zn  Gun.«ten  Berlins  ist  schon  von  13  km  ab  ganz  bedeutend. 

d)  Wien. 

Nur  im  Verkehr  vom  Westbabnbof  nnd  Franz-JoBephebahnhof  «^ 
in  der  HI.  Klasse  von  8  nnd  9  km  ab  einige  geringOgige  Unterbietnftg^v 
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der  fierMoer  Preise  Torhanden;  im  Uebngen  sind  aneh  hier  die  Berliner 
PreUe  sum  Theil  bedeatend  niedrlger  als  die  Wiener  Preiee. 

e)  Budapest. 

Trotz  des  jaw  StJirkang  des  Verkchrs  der  ungarischen  Landeshaapt- 
stadt  besonders  eiugerichteten  Tarifs  fiir  den  Nachbarverkehr  von  Budapest 
beginnen  Unterbiotting<?n  der  Berliner  Preise  Mcr  erst  von  etwa  16  km  ab 
und  zwar  in  ganz  geringem  Mafse;  bei  dem  Verkehr  voni  B;»bnhof  Franz- 
stadt  ist  diese  Unterbietung  scbou  vereiiizelt  und  bei  Bftholiof  Kelenf&ld 
bdrt  8ie  ganz  anf. 

Auf  £Qtfernungen  bis  15  km,  wo  der  Verkehr  in  der  N&he  grofser 
StUdte  sich  bekanntlich  am  st&rksten  entwickelt,  hat  hiernach  Berlin 
crhebliche  Vortheile  anch  gegenfiber  dem  ungarischen  Zonen- 
tarif. 

f)  Kopenbagen. 

Die  Berliner  Preise  werden  iiirgeuds  unterboteu. 

g)  Stockholm. 

Mit  Ansnahme  des  Verkehrs  nach  der  8  km  abgelegenen  Station 
WArtan  der  Wftrtanbahn  bei  Doppeifahrten  n./m.  Elasse  (Unterschied  nar 
9  and  6  4)  ^ind  die  Berliner  Preise  znm  Theil  ganz  erheblich 
billiger. 

h)  Zurich. 

Hier  iinterbieteu  die  Berliner  Preise  mit  eiuer  einzigen  uuwicb- 
tigen  Auduahrae  die  Zuricher  Preise  2;ani;  bedeutend. 

Zn  Vorstehendem  wird  bemerkt,  dafs  auf  der  Berliner  Stadtbahn 
und  Ringbahn.  welchc  letztcre  aufser  dem  eigentlirhen  Stadtgebiefe  auch 
•■in/e]iit'  Vororte  beruhrt,  ein  den  besonderen  Verkphrsvorhaltnissen  und 
der  eigenartigen  kreisforraigeu  Gestaltung  der  Ringbahu  angepafster  er- 
mSfsigter  Tarif  bestelit,  nach  welchem,  ohne  Kficksicht  auf  die  kilo- 
metrische  Streckeulange  je  bis  zu  der  fiinften  Station  ein  einheit^ 
licher  Fahrpreis  von  10  fur  die  III.  und  15  iS  fnr  die  II.  Wagenklas.se, 
dar&ber  hinaus  ttir  alle  fihrigen  Stationen  ein  solcher  von  20  4  fiir  die  111. 
und  30  n  fiir  die  11.  Wagenklasse  erhohen  wird.  Wollte  man  diese  Satze 
aut  kilometri.xlie  Einheitssfttze  zuniekluhren,  so  wiirde  man  fur  viele 
Stationsverbindungen  noch  erheblich  uiedrigere  Eiubeitssiitze  er- 
halten,  als  dem  Berliner  Vororttarif  zu  Grunde  liegen,  und  im  Vergleich 
mit  den  Vororttarifen  der  fremden  Grofsst&dte  ein  fiir  Berlin  noch  gunsti- 
geres  Ergebuifs  erzielen. 

Af«UT  Mr  BiraWhinrtMii.  Vm.  g 
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8.  AUgemeine  Zeltkarten  IL/III.  Rlaase  avf  t,  8,  6  viid  12  Hoaate. 

Die  bereits  im  vorigen  Hefte  des  Archivs  flir  fiisenbabswesen  S.  68  nach- 
gewiesene  Thatsache,  dafs  gerade  auf  korzen  Streekan,  innerbalb 
walcber  sicb  fast  der  gesammte  Verkebr  aaf  Zeitkarten  be- 
wegt,  die  Preise  der  preafsUcben  Staatsbahnen  zam  Tbeil 
ganz  bedeutend  niedriger  sind,  als  die  Preise  anslftndiscber 
Babnen,  trifft  auch  im  YorortTerkebr  von  Berlin  gegenliber 
den  VororUerkehren  anderer  Grofsstftdte  des  Anelandes  zn; 
die  bei  Zilricb  nnd  Stock  bolm  scbon  von  5  nnd  7  km  ab  eintretenden 
Unterbietnngen  der  Berliner  Preise  werden  sowohl  dnreh  die  Bescbr&n- 
knngen  in  der  Benntzong  (bei  Zfirioh  fSr  I  Monat  onr  30  Fabrten, 
3  Honate  nnr  90  Fahrten  u.  s.  w.)  als  aucb  dnrch  das  Bestehen  von 
Familienkarten  im  Berliner  Yerkehr,  welebe  im  Austande  mangeln, 
mebr  als  finsgeglichen. 

Anf  der  Berliner  Stadt-  nnd  Riogbahn  bestehen  daneben,  wie 
ffir  den  gew5hnlichcn  Verkehr,  so  auch  fiir  Zeitkarten  noch  bo- 
son der  $  erinafsigte  Tarife,  deren  niedrige  Preise,  soweit  bekannt^  von 
keiner  fremden  Bahn  erretcbt  werden. 

3.  Arbeitt»r-IUi{ktjihr-  iind  Wochenkarten. 

Die  Vergleiclmngeii  zeigen,  dafs  die  Preise  dtT  iiieufsis<-lien  Staats- 
hnhnrii  auf  kur/.e  EiitforTiniigen  iiberall,  zum  Tlieil  in  <:an/.  hcdt'iitcndeiu 
Malsc.  niedriger  sind  als  die  Preise  im  Vorortverkehr  der  iin  Kinijanixe 
genatinteii  Grofsstfidle  des  Auslandes.  Wenn  beriicksiclitigt  wird.  dais  der 
Arlx'iterverkelir  in  seiner  Hauptniasse  sich  aus  naheliegenden  Gninden  auf 
kurzeii  Strecken  bewegt,  dafs  ferner  im  Rerlinor  Vorortverkehr  vou  IS  km 
Entfernung  ah  vielfach  fiir  Arbcitervvocliciikarteii  ukht  die  rescelrechten, 
soudeni  H  oelistp  reiso  von  2  M  bestehen,  uber  welche  hiiiaus  nur  aus- 
nahmswci.se  gegaiigen  wiid,  und  dafs  endlieh  im  Berliner  Verkehr  keinerlei 
Legitimation  von  deni  Arbeiter  verlangt  wird ,  wahrend  im  Auslande 
die  Erlangung  einer  Arheiterwochenkarte  von  dem  Vorweis  einer 
Beseheinigung  des  Arbeitgebers  abhiingig  ist,  so  Hegt  es  auf  der  Hand, 
dafs  auch  im  Arbeiterverkehr  zwisehen  Berlin  und  seinen  Vor- 
orten  die  prenfeisebe  StaatseisenbahoverwaUung  den  fremden 
Yerwaltnngen  und  den  Einrichtnngen  anderer  Grofsstftdte 
des  Auslandes  im  Allgemeinen  vorans  ist 

Anf  der  Berliner  Stadt-  nnd  Ringbahn  sind  die  Preise  der 
Arbeiterwochenkarten  ebenfalls  nach  besonderen  Gmndsfttzen  and  zwar  in 
der  Hanptsacbe  ohne  Rficksieht  ant  die  kilometrische  Streekenlinge  so 
niediig  bemessen,  dafs  sie  nirgends  im  Anslande  onterboten  werden. 
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VergleichuDgen  der  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr 
mit  den  Fahrpreisen  im  Vorortverkelir  grofter  Stttdte  dee 
AuBlaades,  nmfaseend  einfbohe  nnd  Doppellhlirt  IL/in.  Klaeee, 
all^meine  Zeitkarten  IL/ni.  SUwee  fttr  1, 8, 6  nnd  18  Monate, 
Arbeiter-Btiokftdir-  nnd  Wochenkarten. 

Die  nachfoJgenden  Tafeln  umfassen  foigende  Stationen: 
1.  London:  '       4.  Wien: 


LiTerpool  Street. 
Bridge. 

Cannon  Street. 
Charing  Crofa. 
Victoria  Station. 


Weatbahnhol 
Nordbalinliof. 
Frana-Joaephsbahnhof. 
SUdbahnliof. 

Praterstern. 
Radetzkyplatz. 
HanptzoUamt. 
Rennweg. 

Arsenal, 
Favoriten. 


S.  Paris: 


Nordbahnliof. 
Weatbahnhof  (Oneat). 
St.  Lasare. 

Orleans. 

Ostbabnhof  (£8t). 

Bastille. 

MoQtparoaase. 


ft.  Budapest: 


Personcnbahnbot 

Franzstadt. 

KeloDflild. 


8.  B  r  ii  3  s  e  1 : 


Nordbahnhof. 
Quartier  Leopold. 


6.  K  0  p  c  71  h  a  g  e  n. 

7.  Stockholm. 

8.  Zttrioh. 


Midi 
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Von 

London 
(LWeriKiol  Street) 
naoh 


km 


SinfiMhe  Fahrt 


II.  Klasse  lIIKIasse 

I  Im  Im 
Im    Berli-  j  im  |  Berli- 
ner '\  ner 
Ans»  Vor-  ;  Ani"  j  Vor^ 
ort*  I!        1  ort» 
land  ;  ver.  i  land  ver- 

I  kehr  |[  kehr 


Bin-  nnd  Bflckfahrt 


II.  Klasse    HI.  Kfawse 

Im 

jm  Ifierli- 
I  ner 
Am-  Vor- 
ort- 

land 


ver- 
I  kehr 


Im 

Im  ;Be'li 
I  ner 

AjU'  I  Vor- 

'  ort- 
land  ver- 
i  kehr 


P  r  e  i  6 


1  Ho- 


II.  Klasse 


Im 

Im  Berli- 


ner 

Vor- 
ort- 
ver- 
kekr 


Hark 


Globe  Road   

2,8 

1 

0,^2  ! 

0,15 

1 

0,17  i 

0,10 

] 

0,43  1 

0,80  1 

0,34 

0,20 

1 

10.71 

5,10 

Cobom  Eoad  .... 

8.6 

0,84 

0,15 

0,26 

0,10 

0,43 

0,30 

0,34 

0,20 

10,20 

6,60 

6,4 

0.43 

0,15 

0,34 

0,10 

0,60 

0,30 

0,61 

0,20 

14,28 

11,60 

Stampford  Hill     .   .  . 

8,0 

i).r.i 

0,30 

0,43 

0,20 

0,68 

0,60 

0,51 

0,40 

17,86  1 

14,40 

10.9 

o.m 

0,3*  t 

0.61 

0,20 

0,86 

0,60 

0.68 

0.40 

19,89  i 

19,60 

Wbite  Hart  Lane    *  . 

1L>4 

0,68 

0,30 

0.51 

0,20 

0,94 

0>60  1 

0,77 

0,40 

23.97 

21,80 

Lower  Edmonton .  .  . 

13,5 

0,94 

0,30 

0,77 

0.20 

1,36 

0,60 

1.1 1 

0,40 

29,58 

23,60 

Foih  Hill  Park  .  .  . 

16,7 

1,11 

0,45 

0,85 

0,30 

1,62 

0,90 

1^28 

0,60 

30,60 

26,70 

Xitfleld  

17^ 

1,28 

0.45 

0.94 

0,80 

1,87 

0,90 

1.36 

0,60 

33,15 

28.90 

18^ 

1,62 

o,4r) 

1.07 

0,30 

2,13 

0,90 

1.62 

0,60 

38.66 

3t).50 

Chigwell  Lane .... 

20,9 

1,79 

0.1 15 

1.16 

0,35 

2.33 

1,30 

1,79  1 

0,70 

38,25 

33,60 

TheycUn  Bois  .... 

24,1 

1,96 

0,70 

1.32 

0,45 

2,98 

1,40 

1,96 

0,90 

42,33 

87,80 

27,4 

2.30 

0,76 

1 

1,53 

0,55 

3,57 

1,50 

2,55 

1,10 

42,33 

40^80 

Von 

Lt>nuun  (Bridge) 

naeh 

^nft  Ha  ml 

0  15 

0  10 

0,30 

0,17 

0  •>ri 

0,10 

030 

0.61 

( 1  rot^u  wich 

5  6 

0.43 

0 1  rt 

0,10 

{)  77 

0.30 

0,51 

Marpstill  . 

7  O 

0.60 

0,10 

1  iY> 

0,30 

0,68 

0.20 

Wpfttramhp  Park 

1  1 1 

0,60 

0.77 

T  lOO 

ft  77 

0,60 

1,02 

1  09 

0  '  >0 

1  70 

0.60 

1,28 

0  iO 

S  i  (1  ('  11  n 

0.90 

1,70 

Bt'xluy  

18,9 

1,53 

0-45 

1 .02 

o,:M) 

2,55 

O.'.K) 

2,04 

0.60 

— 

Eritb  

19,8 

1,53 

0,46 

1,07 

0,30 

2,65 

0,90 

2.13 

0,60 

38,25 

32,20 

Halstead  

2S4 

2,81 

0,70 

1,24 

0,45 

4,08 

1,40 

247 

0,90 

AVarlingham  

26,1 

2,55 

0,75 

1,2ft 

0.50 

4,06 

1.50 

2.55 

1,00 

68,65 

39.50 

Caterbam  

88,5 

2,55 

0,90 

1,28 

0,60 

4,06 

1,«0  ,  2,66 

1,20 

61430 

41,90 

Von 
London 

(Cannon  Street) 

• 

London  Bridge.  .  .  . 

0,9 

0,17 

0,16 

0.09 

0,10 

0,26 

0^ 

0.17 

0,90 

10^ 

I^ew  Crufa  

2,4 

0.2G 

0,15 

0.13 

0,10 

0,84 

0.30 

0.26 

0.20 

5,8 

0,43 

O.U) 

0,26 

0,10 

0,68 

0.30 

0,51 

0,20 

Greenwich  '  

6,8 

0.6<» 

0.16 

0,39 

0,10 

1,02 

0.30 

0,68 

,  0,20 

7,6 

0,60 

1  0,16 

0,34 

,  0,10 

0^5 

0,30 

1  0,20 

«.! 

0^77 

0,30 

0,48 

0,20 

1,88 

0,80 

1  0,85 

1  0,40 

'Catford  Bridge    .   .  . 

10,1 

0,77 

0,30 

0,51 

0,20 

1,02 

0,60 

077 

0.40 

Woolwich  A)  .   .   .  . 

13,1 

1,02 

0,30 

0,t>8 

03> 

1.70 

0,60 

1,19 

0.40 

Bromby  

15,0 

1,28 

0,30 

0,73 

0,2t) 

1,7':* 

0,1  tO 

1 .4.') 

0,40 

16,3 

1,63 

1  0,45 

0,77 

0,30 

2,04 

0.90 

0,60 

Abbey  Wood   .  . 

16,6 

1,19 

1  0,46 

;  w 

0,80 

1 

0,90 

1  l*'** 

1  0.60 

Digitized  by  Google 


Ithiprmen  im  Yoiortverkehr  grower  Stttdte  de«  AoslAudes 


341 


tiaet  ^llgemein  en  Zeitkarte  bei 


I             3  Monatcn 

G  Monaten 

lU  Monaten 

m.  Klasse 

U.  KlMse 

III.  Klasse 

11.  Klagse 

m.  Klasse 

11.  Klasse 

III.  Klasse 

Im 

Aus- 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
Ter- 
kttkr 

'  Im 
Im  Berli- 
ner 

Ans-  Vor- 

lead    ver-  , 
i  kehr  ! 

Im 

AU8- 

land 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
ver- 
kebr 

Im  . 
Im  Berli-1 
ner 

Aus-  Vor- 

land    Yer-  , 
■  kehr  < 

1  Im 
In,  IBerli- 

'  ner 
Aus-  Vol 
ort- 

land  ver- 
Ikehr 

im 

A  US- 
land 

Im 

Berli- 
ner 

Vor- 
ort- 
▼er- 

kehr 

Im 

Aus- 
1  laud 
1 

Im 
BerU. 

ner 
Vor- 
ort- 
▼er- 
kehr 

Mark 


I  3 


21.68 
22.95 
35,70 

56,10 
61.20 
66,03 
C5,54 

84,15 


40,90 
51,00 
61.20 
7140 
76,50 
76.50 
J>1.80 
96.90 
107,10 
107,10 
158,10 


11,00 
14,10 
2r)AX> 
31,20 
4§.90 
IT  l!'  I 
&(),90 

mm 

6L>.li0 
66.10 
72.70 


4.70 

19,:.^0 
21,90 
27.30 
32,00 
35.90 
45,60 
59.00 
67,20 
69,70 
7dtlO 
B5|60 
90,60 


25,50 
40,80 
61,00 

76,50 
66,30, 
86,70 ! 
91,80, 


3,90 
9,40 
22,70 
26,60 
a»,30 
35,r  t 
39,4t> 
49,60 
55,60 
59,(J0 


D 

- 

— 

43.35 

is,r.o 

1   

— 

45,'H) 

2:-t.H) 

— 

— 

71,40 

42..StH 

1  - 

— 

73,95 

.')2,80 

1  - 

- — 

76..')0 

71,30 

- — 

9l.H() 

79.;  H) 

1 12.2fJ 

s6.(» 

i  z 

— 

122.40 

97. SO 

lH(t,()5 

105.W 

i:-{l.o7 

111. so 

1  in  ci  1 

1  0'\  4  H  t 

I.;,).!  1  • 

ir>5,75 

1.3(i,7n 

— 

— 

168.30 

1 49,40 1 
'  i 

1 

Q  Art 

o,0U 

od,  1  i) 

o  J-  U ) 

1  1  C{\ 

Wis  10 

0  "  ^  "u  \ 

o  <  ) 

1  An  Q£\ 

4  40.^50 

,  (>•> 

43 

HI  ,4U 

1  'J   fc  » » <  » 

.>}.20, 

'  4,'), 90 

24 .00 

l.^iJ.bO 

r»(i.-<i 

■  45.90 

3U.40 

163.20 

77.10 

4^,45 

39,40 

173,40 

OO.so' 

4H,45 

4430 

lH3,r.O 

118.70 

48,45 

4(>.5() 

lf^3,60 

n7.o<_> 

2t)5.20 

133,s0  , 

229,50 

H4.t;o 

231.60 

1&8^ 

ol.O) 

(i.60 

25.50 

6,:^o 

76,.')0 

15.W  j 

33.15 

15,10 

96,90 

:).s,3o  ' 

38,25 

17,70 

107.10 

44,90  ' 

38.25 

I9,5(t 

112.90 

49.50  1 

1  .35 

23,70 

1 32,60 

60,10 

40,80 

26.30 

112.20 

66.60 

43,35 

88,10 

142,  SO 

rt3.sO 

16S.2() 

;.M,io  1 

1<J0,90  1 

173,40 

1  '4^0 

«M0 

168,30 

10240 

S(i.7u 

33.(;0 

4;{.20 

14J,H) 

7t;.H> 

147,90 

96,1  MJ 

i5;i.rx» 

121K70 

ls:i.6ii 

1  i:...Ho 

•J21.J0 

ir>6.  !0 

•J  I  1 > 

177.70' 

•Jt^'KlO 

r.tL'.'fO 

•-'♦iL'.U 

203  -JO 

•>'>  i  '>!), 

331,50 

33e,60 

271,60, 

12-j.lO 

14,40 

HH.;tn 

I9H.f«0 

i=«4.(H) ,  — 



21  4  -:o 

O^.  10 

2l'{,4ii 

1  1(1,  in 

LHi.'i.'Jl) 

1  liMO 

lei,50 

— 

2<l«,70 

;S(  X  ».9i  1 

iMMO 

2i:i,--'0 

3(»t;.(>i. 

262,.M0, 

331,50 

278^) 

.1 


102,00 
I22.4<1 

1  \1-'.K) 
lois.JO 
183.60 
121  t.'JO 

-;:;4.u<) 
265,20 
285,60 
270,30 


l:>,u» 
'J.-,.^0 

Si, 60 
90.00 
li'lt.2i) 
121-li> 
1  .VJ.  1,  t  ' 
171,00  I 
183,30  I 
186,10 


Digitized  by  Goo 


Die  Fabrpreise  im  Berliner  Vorortrerkehr  Terglichen  mit  it» 


J 


Blnlaahe  Fahrt 

Bin 

-  and  BftcKfUtfC  ~ 

Von 

II.  Klaflse  i| 

III.  Klasse 

n.  Klasse 

UL  Klasse 

XL 

London 

Im  if 

Im 

Im 

Im 

Lb 

km 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

(CftimoB  Street) 

1 

Alt8-{ 

ner  ,1 
Vor- 

Ana- 

ner 
Vor- 

[ 

AUB- 

ner  1- 
Vor-  , 

Ana- 

ner 
Vor- 

Aw- 1 

• 

AM*  " 

ort- 

AM* 

ort- 

ort-  ■ 

land 

ori- 

land 

nach 

land  1 

ver-  a 

land 

ver- 

land 

ver-  < 

▼er- 

m- 

1 

kehr  3 

1 

kehr 

1 

kehr  :| 

keto 

"SI  a 

r  k 

20,1 

1  7() 

0.56  li 

1.02  i 

0.S5 

2.81  ' 

1.10 

2.04 

0,70 

— 

— i 

22,6 

1.79 

1.19 

0.40 

3,0  i  ' 

1.20  , 

080 

— 

25,3 

2.04 

0.76 

1  36 

o!60 

3.40 

1.60 

2.56 

1  00 

40«IO 

mi 

2.65 

0.90  1 

1.68 

3.67 

1.80  1 

2.89 

1.20 

T  Ull 

1 

Loudon 

1 

1 

■ 

1 

1 

nach 

1 

1 

TVCit^lIUV     •       «       «        •       ■  • 

1  ft 

0,26 

0,15 

0,17 

0,10 

0,34 

0,30 

0,26 

0420 

8.67 

U 11 U  U  U   WAlIIivII  D  u  Ww  • 

9  ft 

0,26 

0,15 

0,17 

oiio 

0,34 

0,3l» 

0,26 

0,20 

8,67 

U|ffB  JJvVlnl  •     *     *     *     •  • 

ft  ft 

0,43 

0,15 

0,30 

0,10 

0,08 

0,30 

0,51 

03> 

— 

— 

0,77 

0,30 

0,47 

0,20 

1,19 

0,60 

0,77 

0,40 

— 

— 

0W»  W  vuuo  •*«••• 

TOO 

0,77 

0,30 

0,43 

0,20 

1,02 

0,60 

0,77 

0,40 

— 

— 

LftdT  Well 

11  ^ 

0,77 

0,30 

0,60 

0,20 

1,02 

0,0" 

0.85 

0.40 

_ 

— 

Charlton  

13,3 

1,02 

0,30 

0,68 

0.20 

1,62 

0.60 

1.11 

0.40 

— 

— 

Grove  Park  

16.4 

1,02 

0,45 

0,68 

0,30 

1.53 

o.w 

1.19 

O.GO 

— 

Pluistow  ...... 

17,2 

1,19 

0,46 

0,00 

0,J0 

1,70 

0,1H) 

1  ,i>b 

U,bO 

— 

— 

Chislehurat  

rj.3 

1  63 

0  46 

0  77 

o;  0 

2  04 

0.90 

1.53 

0,60 

— 

— 

Croydon   

20,4 

1  63 

0  66 

0  R6 

0  36 

2  6n 

1.10 

1.63 

0.70 

— 

— 

Orpington  

23,2 

'2  04 

0  60 

1  02 

0  40 

255 

1.20 

0.80 

— 

— 

Purley  

25,3 

('76 

111 

OJiO 

IJiO 

221 

Kenley  

27U) 

2.38 

0.86 

1.24 

C>.6& 

1.70 

2  47 

1,10 

68,65 

^  ahI  Jin 

0A.4 

9191 

VfwV 

0JI6 

8JI7 

i  1.70  1 

9.S6 

1.10 

— 

— 

f  XfU 

1 
1 

1 

London 

1 

, 

nach 

1 

1 

VJivBVCliUl    XVUnM.      •      •  * 

0,13 

0,16 

'  0,09 

0,10 

0422 

0,30 

0,17 

0,20 

1  0 

0.17 

0.16 

0,09 

0.10 

0,30 

0,17 

0,20 

Wandsworth  Boad  .  . 

0,26 

0,16 

0,17 

0,10 

0^43 

0,30 

0,34 

0,20 

Ari)l  1 1ll. 

«>,D 

0,34 

0,15 

0,22 

0,10 

0.51 

o.:!0 

0,34 

0,20 

5  1 

0,43 

0,15 

:  t*>2e 

1  0,10 

0,6S 

,  0,30 

0,51 

0,20 

0,48 

'  0,15 

0,S6 

'  0,10 

0,68 

1  <^ 

0,61 

020 

Hprnf  Hill 

A  H 

0.61 

o.ir. 

0,3  J 

0.10 

0,77 

0,30 

0.60 

0,20 

CamberwcU  

03 

0,43 

0,16 

0,34 

0,10 

0,08 

0,30 

0,61 

i  0.20 
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0.30 
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0.30 

2,0} 

O.fM) 

0,60 

28,2 

2.3U 

0.85 

1,2« 

,  0,55 
I 

3,0tj 

1,70 

t 

2,f>,"j 

i»io 

43,35 

1 

Digitized  by  Google 


Fabrpreueii  iin  Yorortverkehr  grosser  St^te  des  Auslaudes. 


643 


e  i  n  e  r  &  1 1 

Im 

1^  Berlt- 
ner 

Ani-  Vor^ 

ort- 
iMi  Ter- 
kehr 


gemeiueu  Zeitkar 

 3  Monaten   

II.  Klmaie  '  III.  Klasae 

I  Im 

Im  S^'fli- 
ner 

Ans-  Vor- 
ort- 

land  ver- 
kehr 


Im 


Im 
Berlin 
ner 
Ana-  Vor- 

ort- 

laad  ver- 

;  kehr 


t      b  e  i   e  i  n  e  r   G  e  1  t  u  q  g  s  d  a  u  e  r   v  o  u 

 6  Mouiiteu 

IL  Klasse^  f_m.  Klawe 
i  Im  / 

Im 


Im 


Berli- 
ner 

Aus-  Vor- 

land  I  ver- 
kehr 

M  ii  7  k 


Im 

Rerli- 
1  ner 
Aub*  Vor- 
ort- 

land  ver- 
kehr 


12  Muuaten 


Im 


I  Im 

Berli- 
I  ner 
AM-  j  Vor- 

OTtr 

land  Yer- 
I  kehr 


i  Im 


Im 

^  ii«r 
I  Ana-  I  Vor> 

\  orr- 
I  ver- 
kehr 


107,10 
107,10 

112.20 


7O,4>0  4b,45 
77,10    51,00  61,40 
F3.60    61,00  I  66,80 


112,20    03,10  .  01,20  62,10 


28^; 

23.97  j 

61,001 

GL20 
GG.30 
HG.70  ' 
81,60  I 
91^1 

117,30, 
117,30 

91.R0 
122,40 


3,90 
11,00 
21,60 
84,80 
39,00 
45,60 
50,20 
56,90 
62,30 

;>.30 

71.30 
78,60 
83,60 
87,40 
90,20 


30,«0 
34»,tlO 
30.«iO 
•1(  >.-•(  I 
4U,{?0 
40.80 
43.35 
40.h») 

4UH0 
40,80 
■lO.Rl 
ul,U» 
40.80 
102,00 
112490 


3,90 
7,60 
11,0(» 

14,10 

23.10 
26,80 
26,60 

;ji.60 

35,10 
38,70 
4190 
44.20 

44,y(^ 

67,20 
90,00 


26,60  •  14,30 
88,15  88,?0 
35,70  26,00 
40,80  80^ 
48,86  I  88,60 


^  1 


183.GO 
183  .GO 
193,80 
193,80 


UU,30 
130,40 
141,60 
167,50 


48,86 

43.35 
76,60 
96,90 

107,10 
112,20 
142,80 
153,00 
163,20 
173,40 
191,26 
198,90 

214,20 


I 

■ 

t 

6,60* 

is,r)0 

36,30 
68,60( 
66,00 
77,10 
84.90  ^ 
96,20  . 
105,40  ■ 
115,60 
120,70 
198,00 
141,50 
148,00^ 
168,60 


60,10 

6,60 
12,60 

66,10 
66,10 

18,60 

73,95 

28,80 

73,95 

33,70 

73,95 

39,00 

79,05 

43,60 

73,96 

44,90 ; 

73.11.-) 

.'3,50 

73,95 

5940  I 

78,96 

66,40 

73,96 

74,20 

91,80 

74,80  1 

73.95 

7ti.(wj  ' 

173,40 

113,70  1 

204,00 

152,30! 

I  — 


300,90  216,90 
300,90  1  237,10 
306,(X)  267,20 
306,00  ,  286,20 


1 

70,50 

12.00 

_ 

74'.. rx) 

122,40 

00,00, 

147,90 

106.80 



163.20 

I'JfvOO 

1 83.60 

14u,lO 

234.00 

l.'>4,40 

244,80 

174.90 

266.20 

191.00 

28r),t;<i 

L'10.10 

800,00, 

219,40 

826,40 

241,70 

224.40 

257,20 

285,00 

269,00 
277,60.' 

286,60^ 

91,80 

91,80 
91,80 
122,40 
122,40 
122,40 
130X)5 
122.40 
122,40 , 
122,40 
122,40 
122.40 
15.M.00 

285,60 
321,30 


12.1  HI 

22,80 
88,60 

43,20 
01.20 
70.80 
7y,2v» 
81,00 
97  2o 
108,00 
118,80 
134,90 
130,0f) 
IHs.lo 
200,70  , 
276,90 


J 


344 


Die  Fahrpreise  im  Berliner  VororfcTerkehr  Terglichen  mit  dea 


P 

r  ei 

j&iniacno  jrann 

Ein*  imd  BttcUUirt 

1  Mo 

Von 

IL  Klasse 

XXL  Klasse 

n.  Kiaase 

ni.  Klasse 

II.  Klasse 

P  ft  T  i  s 

Im  ' 

Im 

Im 

Im 

Im 

Km 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im jBerli- 

Im 

Berli 

VrlOIuDMlDIIOi) 

Alls* 

ner  i 
Vor-  ' 

Aqs- 

ner 

VOT- 

Aus- 

ner 
Vor- 

Ans- 

ner 
Vor- 

Ans- 

Be; 

ort- 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

nach 

laud 

ver-  1 

land 

ver- 

▼er- 

ver- 

ver- 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

Hark 

La  CbapeUe  N.  C.   .  . 

a 

0,16 

0,15 

0,12 

0,10 

0,24 

0,80 

i  0,20 

0,20 

17|0U 

La  Plaine  8t  D«iii«  .  . 

4 

0,28 

0,!5 

0,90 

0,10 

0,44 

0,80 

1  0,88 

0,90 

17,60 

1  7,90 

St.  Denis  

7 

0,62 

0,15 

0,32 

0,10 

0,68 

0,30 

0,66 

0.20 

i)  i    4  fx 

Epinay  

10 

0,72 

0,.W 

0,52 

020 

(),m) 

0.88 

0,40 

Tja  Ram  Omt 

11 

0,76 

0,30 

0,60 

0,20 

0,(>0 

1,04 

0,40 

1  Til 

Enghien  .   .  ... 

12 

0,88 

0,30 

0,64 

0.20 

1,32 

0,60 

1,12 

0,40 

i>2,00 

aliW 

JtirluODi.  

10 

1,08 

0,30 

0,76 

0,20 

1,64 

0.60 

1,36 

0.40 

38,40 

3D.7D 

Sannois  

16 

1,16 

0.45 

0,88 

0,30 

1,R0 

O.W 

1,4K 

0.00 

38.40 

27,M 

Argenteoil  

19 

1,16 

0,46 

.  0,88 

0,80 

1,80 

0,90 

1,48 

0,60 

44.00 

vVtVniDVB  ••*•«> 

1,16 

o,eo 

1  0.88 

0,40 

1,80 

1,20 

1,48 

0,80 

60,40 

U») 

Bois  de  Colombes   .  . 

88 

1,16 

0,60 

0,88 

0,40 

1,80 

1,20 

1,48 

0,80 

60.40 

36,10 

Asni&res   

Paris  (OiMBt)  .... 

M 

1,16 

0,70 

,  0,88 

1  0,46 

1  on 

1  An 

,  1,48 

0,90 

60,40 

S7.2U 

99 

1,18 

0»90 

:  0,88 

0,80 

1,88 

1,80 

'  1.48 

1,90 

66,80 

'48110 

Von 

p 

t 

1 

i 

Paris  (Weatbahnhof) 

\ 
1 

nach 

Asni^res  

6 

0.28 

0,16  ' 

0.5b 

0,.)0 

17.00 

9,00 

Boia  de  Colombca    .  . 

6 

O.iJf) 

O.lf) 

0.10 

0,72 

0..v» 

o.rx; 

0,20 

17.W 

10^ 

Colombes  ...... 

8 

0,56 

0,30 

0,44 

0.20 

1,12 

0,60 

o,H8 

0,40 

26,60 

14,40 

Arg-entenil  

^  •'\  V  T*i  1 1 1  a 

10 

0,72 

0,80 

0,62 

04J0 

1,44 

0,60 

1,04 

0,40 

8S,00 

IftOO 

1  4 
1  o 

0,96 

0,30 

0,68 

0,20 

^     A  A 

1,44 

0,60 

1,16 

0.40 

3S,40 

ffl.7"> 

Ermont  

14 

1,08 

0,30 

1  0,76 

0,20 

1,64 

0,60 

1.36 

0,40 

3b,40 

Enghien  

17 

1.16 

0,45 

1  0,88 

0,30 

1,80 

0,90 

1,48 

0,60 

44,00 

28.50 

l,lfi 

0.45 

0.88 

0.30 

1,R0 

1,48 

0,60 

44,00 

32,4'» 

St  Denis  

23 

i.k; 

O.till 

0.8b 

0.40 

1,80 

1,20 

1,48 

0,80 

50,40 

36,10 

La  Plaine  St.  Oenis  .  . 

26 

( >.75 

0,88 

0.50 

1,80 

1,60 

1,48 

1,0;) 

39.4«i 

Paris  (liord)  .... 

29 

1,16  ^  0,90 

0,88 

0,60 

1,80 

1,80 

1  1,48 

1,^ 

56,80 

42iO 

'7  ATI 

V  on 

Paris  (StLaxan) 

1 

niiwii 

Batignollea  

6 

0,16 

0,16 

0.32 

0,30 

_ 

6 

0,28 

0,15 

0,66 

0,3U 

Boia  de  Colombes    .  . 

6 

0.36 

0,15 

0,28 

0,79 

0,80 

(S68 

CHchy-T.ovallois   .    .  . 

6 

CoarcelleB-Levallois .  . 

6 

0,16 

0.1. 'i 

0,32 

o,;iu 

Nenfllj  

6 

0,24 

n.l5 

0,48 

0,30 

u 

0.24 

0,16 

0,48 

0,30 

Avenue  dn  Trocadero  . 

6 

0.24 

0,15 

0,48 

0.30 

Passy  

7 

0,24 

0.16 

0,18 

o.:^o 

8 

0,52 

0,30 

0,40 

0,20 

1.04 

0,60 

0,80 

0,40 

9 

0.S4 

0,80 

0,48 

0^80 

'  — 

La  Garenne-Bezons  .  . 

9 

- 

10 

0,72 

0..B0 

0,52 

0,20 

1,44 

0,60 

1,04 

0,40 

Point  du  Jour  .... 

10 

0,24 

0.3(1 

0,48 

0,60 

11 

0,34 

0,30 

0,48 

0,60 
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V    IB  V  WWW 

6  KonetAB 

1Q  HoniktAii 

ID.  Klute 

II.  KiMie   1  m.  Klasf  e 

11.  Klasse  \  UL  KUise 

n.  Klaase  FlILKltefe 

'  Im 
ner 

Aim*  1  Vor- 
[kebr 

Im            !  Im 
In  .Berli-           |  Berli- 
ner          '  ner 
Am-    Vor-    Ane-  1  Vor- 
ort*  ort- 
laad    ver-  i         ;  ver- 
kebr  j         1  kebr 

Ira   ^          :  Im 
^    Berli-    im  'Berli- 
ner           !  ner 
Am-    Vor-    Am-  Vor- 
«    I     ort-     .    ,  ort- 
Mnd    ver^  '         '  Ter- 
kebr  |  kebr 

Iro            1  Im 
Im     Berli- 1  jm  Berli- 
ner 1  ner 
Au8-    Vor-    Ana-  Vor- 

iMid    rer-  1        '  ver- 
kebr  '1        ^  kebr 

Mark 


2,4J> 

13,60  8,40 

ItMO  12,00 

19,20  13,10 

19,210  14,20 

ibfiO  17.10 

i£i.t»  1^10 

,£M»  2030 

3S,60  23.30 

HitiO  24,10 

3S^  9i80 

I7,m  9B,» 


6,00 
7.2>) 

12,00 

154» 
16^ 

l!».fJO 
21,60 
24,10 
26,30 

28yj0 


38.10 
44,80 
70,40 
7i»,40 
70,40 
84,80 
84.80 
98,40 

n  ) 

ll5d,«jU 

112.80 


38.40 
3H.40 
51,20 
70,40 
84.80 
84,80 
r>8.4() 
9rt.4<) 
112.80 

n-j.s<) 

126,40 


20,0;) 
4U,U0 
40,00 
40,00 
«M)0 
36.00 
.S6,00 
38,00 
36,00 
53. «0 
3(j.()0 
68,60 
6ai)0 
44,00 


7,80 
16,60 
27,30 
39,00 
42,60 
45,90 
56,60 
58,70 
67.50 
75,60 
78,10 
80,60 
91,70 


;  26,60  I 
26,60  i 
I  2&,60 
^  48,40  I 
I  42,40  i 
'  42,40 
51,2t) 
1  6l,2f» 
60,00 
76,20 
76,20  , 
76,20  I 
84^ 


23,40  I 

23,40  ! 

23,40 

23,40  I 

23,40 

23,40 

23,40 

33,40  II 

27,30 

31.20 

35,10  !! 

35,10  il 

39,00  1 

39,00 

42,60 


19,60  ^ 

23.40  : 

39,00 
49,20  I 
.'>2,50 
61.70 
70,20 
78.10 
86.20 
91,70  ij 


96,60 

28,60 
34,40 
42,40 
51,20 
51,20 

60,00 
78,90 

75.20 
84M> 


6,20 
10,40 
18,20 
96,00 

'2*-!.  1') 

.37,10 
39,20 
46,0<) 
50.10 
62,10 
53,70 
61,10 


13,00 

15,60 
20,80 
26,00 
32,80 
36,00 

46,80 
82,10 

5r..80 


67,60 
67,60 

674i0 
96,00 

9f?,no 

115,20 
115.20 
147,84 
168,96 

1684)6 
190,08 


57,60 

57.60 

7H,60 

116,20 
116,20 
147,84 
147,84 
168.96 
168,06 
190,0» 


.12.0<1 
4i3,O0 
48,00 
48.00 
32,00 
48.00 

48,00 

48,00 

66,00 

48,00 

66.00 

ft4.(»0i 

LiO.no 

60:00, 


13,90 

2(;,.i<) 

66,00 

71,90 
77,70 
94,10 
99,30 
114.90 
127.HI  I 
132,10 

ia«,8o 

166^10 


88/K) 

39.(X) 
62.K<) 

66,00 
83,30 
88,80 
104.40 
11W,80 
132,10 
144. 'JO 
156,10 


30,60 
30,60 
39,60 
39,60 
39.60 

3y,tj<j 

39,60 
46.20 
52,80 
59,40 
59,40 
66,00 

nii.oo 
71,90 


38,40 
:;-*.40 
44,80, 
64,00 1 
f)4,00 
64,00  I 
76,80 
76.80 
89.60 
: ( )i.4() 
102,40 
109,40' 
116,90' 


88y40l 

88.10 
51,20 
ii4.00 
76,80 
76,80 
89,60 
89,60 
102.40 
102.40 
115,20 


H,80 

i7.t;o 
80,80 
44,00 
48.00 
Sl.'^) 
62,70 
66,20 
76,10 
85,20 
88,10 
90,90 
10840 


I 


99^ 

2(5,40 
.35.20 
14.0(» 
55.60 
69.20 
69.(iO 
79,20 
88,10 
06,10 
103,40 


Hti.40 
100,80 
144,00 
144.(K) 
144,00 
172,80 
172,80 
201,60 
230.40 
230,40 
230,40 
285,19 ' 


86,40 

36,40 
115,20 
144,00 
17230 
172,80 
2<)1.G0 
201,60 
230,40 
230.40 
286,12 


L>4.(» 

4S,(^> 
84,00 
120,00 
130,70 
141,20 
171,00 
180,50 
207,60 
232,40 
240,20 
247,70 
981,90 


57,60 
57.60 
67.20 
96,00 
96.(X) 
96.00 
115.20 
1 1 5.20 
131.40 
153.ti<l 
153,60 
163,60 
172,80 


16.00 

32,00 
56,00 
80,00 
87.20 
94,10 
114.00 
1J0,40 
1.38,40 
1.^,90 
160,10 
1664M) 


60^00 

72,00 
90,00  I 
120,00  j 
161,40  I 
161,30 
189,.■^0 
216,00, 


240,90 

262.10 
281,90 


67,60 1 

67,60  I 
76,o0| 
96,00 1 
115.201 
116,201 
134.4n 

134,40 
153,60  J 

153,60 
172,80 


40,00 

(i4,00 
80,00 
100.90 
107.60 

iL't;,50 

144,00 
160^10 

174iiO 
188,00 


60,00 

80,00 

80,00 

80,00 

60,00 

72,00 

72,00 

79.00! 

72.00 

1(H).<N1 
72.(XI 
100,00  < 
190,00' 
88.<J0 
88,00 


72,00 
72.00 
72,00 
72  00 
72,00 
72.00 
72,00, 
79,00 
84,01)! 
96,00 ' 
ins  .Ml 

108,001 
190,00 1 

120.00 
130,70  j| 
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Einfaehe  Fahrt 

Hia-  nnd  Rilckfiahrt 

P  r  e  i  8 
1  Mo- 

Von 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

II.  Klasse     UI.  Kl&^-t 

li.  Klasse 

Paris 
(St  Lasare) 

oacb 

km 

1  Im 
Im  Berli- 
ner 

kvo"  Vor- 
ort* 
land  yer- 

kebr 

Im 

Im  Berl'- 
t  ner 
'  Am-  1  Vor- 

f  1   ^  °r'- 
land  ver- 

kehr 

Im  , 
Im    Berli-ll  !„, 

Ana-  ,  Vor>  i:  Ana- 
laud    ver.  1'  land 
kehr  ; 

lUi 

Berli- 
ner 

Vor- 
ort- 

ver- 

kehr 

Im 

Im  Berli- 

,  ner 
An*-  '  Vor- 

land  ver- 
kehr 

Hark 


Vauriirard-Issv  .... 

12 

0,24 

0,30 

f 

_ 

— 

0.48 

0,60 

1 

1 

Ouest-CelBtnrd .  .  .  ■ 

13 

0,24 

0.30  1 



0,4  s 

0,6t» 

18 

0^ 

0,30 

0,68  1 

0,20 

1,92 

0,60 

1,86  i 

0«40 

BannoiB  

18 

0^ 

0,30  , 

0,68 

0,90 

1,92  ! 

0,(iO  > 

1,86 

040 

r 

Montronge  

15 

0,24 

0.30  1 

0,48 

0,60 

La  Glaciere  C  

16 

0.24 

n:45  r 

0,48 

0,1»0 

— 

MaiftODS-Laffitte  . 

1  i 

1    *}  1 
1  w  I 

i\  its, 
1.1. -lo 

0,90 

134  1 

La  Maiaon  Blanche  .  . 

17 

0,'i4 

045 

0,48 

0,90 

— 

— 

18 

1,24 

0,45 

0,92 

0,dO 

2,48 

0,90 

134 

0.60 

OrU'ans  C  

19 

0,24 
03 

0,45 

0,48 

0,90 

La  llapee  Bercjr  .   .  . 

20 

0,46 

0,48 

0,1K) 

—  j 

— 

Herblay  ...... 

21 

1  so 

1,48 

0,55 

1  Afi 

n  91% 

U,00 

1,10 

2,16  1 

0,70 

Bel  Air  Ceintnre  .  . 

21 

0,24 

0.55 

0,48 

1,10  ,    —  ' 
1,20  1  2,82 

-  - 

Acb^res  

22 

1.60 

0,60 

f  1.16 

0^ 

* 

8,20 

ObSO 

  , 

Avenue  de  Vincenna 

22 

024 

0,48 

1,20 



^_ 

Charonnc   

24 

0,24 

0,70 

— 

0,48 

1,40 

,  

^— 

Menilmontaiit  .... 

25 

0,24 

0,70 



— 

0,48 

1,40 



^_ 

Conflans-Andz^aj  ■  ■  . 

20 

132 

0.75 

1,40 

0,50 

3,84 

1,50 
1,70 

2,80 

1,00 



Poissy  ....      .  . 

27 

1.96 

0,85 

1  1,44 

0,55 

3,92 

2,68 

1,10 





Belleville  Vilette  .   .  . 

27 

0.85 

O.ls 

1,70 

• 



Pont  de  Flandre  .   .  . 

28 

0,24 

036 



— 

0,4f^ 

1,70 



_  1 

Pontoise  

29 

2,12 

0,90 

1,56 

0,60 

4.24 

1,80 

3,12 

1.2t) 

— 

St.  Onen-L'Anmdne  •  . 

29 

2,12 

0.90 

1,56 

0,60 

43 

1,80 

8.12 

1,20 

Est-Ceinture  .... 

29 

0,24 

0,90 

1  1 

0,48 

130 

1 

1 

_ 

Villeiiiies  ...... 

30 

2,20 

(UK* 

1  (10 

O.CO 

4,Ui 

1,80 

3.20 

1,20 

Ejajgny-.Neuville  .  .  . 
La  Chanelle     C.    .  . 

30 

2.20 

1  0,90 

1,60 

0,60 

4,40 

1,80 

3,20  1 

1,20 

80 

1  0,90 

1 

0,48 

1,80 

i  -  1 

* 

V  on 

1 

1 

Jr  u  r  1  8  ^Ull«lUUH^ 

sack 

1 

1 

Orleans  Ceintnre  .   .  . 

6 

0,44 

0.16 

'  0,28 

'  0.10 

0,88 

0,30 

0,66 

0,20 

1 

Vitry  

6 

0,44 

0,15 

0.2^:' 

f).in 

n,5(> 

(».20 

Sceanx-Ceininre  .   .  . 

« 

0.32 

0,15 

'  oi24 

u,iu 

(),(>4 

u,au 

0.48 

0,20 

Argneil-Cacban    .   .  . 

6 

0,4  i 

0,15 

0.28 

0,10 

0,8K 

0,30 

(».56 

0.20 

Bonrg-  la  Heine       .  . 

7 

0.52 

0,16 

0,96 

0,10 

1,04 

0,30 

0,72 

0,20 

Berny  

7 

0,72 

0.15 

04S6 

0,10 

1,44 

0,30 

1,12 

a20 

Fontenay  

9 

0,60 

0.30 

0,44 

0.20 

1,20 

O.C'i 

0,88 

0,40 

Cboisy  le  £oi  .... 

10 

0,5(5 

o..sn 

0,48 

0'20 

1.12 

O.tiO 

0,96 

0,4(» 

Sceanz  .  

11 

0.64 

0..10 

0,4.s 

0,2' 

1,2H 

0,60 

0,96 

0,40 

Antony  

11 

0,72 

0,30 

0.56 

0,20 

1.44 

0,6') 

1,12 

0,40 

Massy  

14 

0.96 

0,30 

0.72 

O.-O 

1,92 

0,60 

1,44 

0,40 

Ablon  ....... 

15 

1,('8 

0,:^() 

(l.7fi 

0,20 

2,16 

0,60 

1,5'J 

0.10 

Massy- Palais  .... 

15 

1,08 

0,30 

0,76 

0,20 

2,16 

0,60 

1,52 

0.4t» 

Athis-Mona  

17 

1,24 

(',45 

0,92 

0,30 

2,48 

0,90 

1,84 

oa> 

Palaisenu  

17 

1,16 

0.45 

0,92 

0.3<J 

t?,32 

0,fK) 

1.84 

0.60 

Lozore  

20 

1,48 

0,45 

1,08 

0,30 

2,96 

0,90 

2,16 

0.60 

Juviay  

20 

1,40 

(Mf) 

1.00 

0,30 

2,80 

0.90 

2,00 

0,()0 

^aviffuy  s.  Or^^  .  .  . 

22 

1,60 

0,60 

1,16 

0,40 

3,20 

1,20 

2,32 

0,80 

I 
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eiaar  ail 

wt  _ 

III.  Klasse 

lui" 
Berli- 

y«- 

ort- 
kikr 


(g  a  m  p  i  n  e  n  Z  e  i  t  k  (i  r  t  e  J)  e  i 


e  1  n  e  r 


Geitung  a  d 


Li  a  0  r    V  0  u 


3  Monaten 


II.  Klasse 

UL  Kinase 

Im 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

ner 1 

ner 

Am- 

Vor-  1 

Ans- 

Vor- 

land 

ort- 

ori- 

laud 

?er- 

k«1u-  1 

kelir 

C  Moiiatfii 

12  M(»natLti 

11.  K 

lasse 

ill.  KlasM- 

n  K 

asse 

ill.  K 

Im 

Jm 

Im 

Im 

Im 

Berli- 

1 Im 

Berli- 

im 

Berli- 

Im 

Berli- 

ner 

ner 

ner  ■ 

ner 

Ans- 

VOT- 

Ans- 

Vor- 

Ans-  ! 

VOT-  ' 

Aus- 

Vor- 

ort- 

ort- 

ort- 

(irt- 

!aud 

ver- 

laud 

1  ver- 

laud 

ver-  , 

laad 

ver- 

kehr 

kehr 

kehr 

kehr 

H  a 

w  ^ 

tSflO  S6,d0 


32,10  ,  01,70  — 


72,00  I 
1!-J,0() 
1 1 5^U , 

so,oo  I 


77,711 
94,10 


] 32.00  .  lUl.lO 


&8,tX) 
96.00 

160.(K) 
172,bU 
104,00 


141,20 
151,40 
I.')  1.40 
151,40 
171,00 


I! 


UkS,UU  IhU.bO.I  — 


r(;.00  : 127,<«) 


264,00  232,40^  — 


I 


I7«),00' 144,20 il 
I7ti,00  148,00 


!!H),08  l&5,10'.     —    I  — 


264,00 '  262,10  I 
264,00 . 269,00  > 


285,12  2ai,yo; 


I 


i7o,(ju  15.^,10 : 

1;H),08  158,40  I 


2t>i,0U  2l-X5,00 
285,12  288,00 


I 
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Ton 
Perit 

(Orl^ansj 

km 

Einfache  Fahrt 

Hin>  and  Riickfahrt 

Prei 

U.  XIasae 

1  ni  Klasse 

II.  Klasse 

]  m.  Klasse 

n.  Klaan 

Im 

AUB- 

land 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
ver- 
kebr 

1 

Im 
1  Ans' 
1  land 

Im 

Berli- 
ner 

Vor- 

ort- 
ver- 
kehr 

Im 
Ana- 
land 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 

'  OTt- 

ver- 
kehr 

Im 
Ans- 
laad 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
▼w- 
kehr 

Im 
Ans- 
iaad 

Ira 
Bexii 
ner 

'  ort- 
i  Tcr- 
i  kdir 

Mark 

23 

1,60 

0,60 

1 

1,16 

0,40 

3,i>0 

1,20 

i  232 

1 

;  0.80 

— 

1  _ 

Epinav  s.  Orjje .   .   .  , 

♦>l 

1,7G 

0,70 

1,16 

0,45 

3.B2 

1.40 

0,f>0 

— 

— 

24 

l,7ti 

0,70 

!  1,32 

0,45 

ii,52 

1,10 

0,90 

1  — 

Perray-Vanelnee  .  .  . 

1  .!>2 

0,76 

1,40 

0.60 

334 

1,60 

230 

i  1,00 

— 

1  "~ 

Gif  

26 

1,92 

0,76 

1,40 

0,60 

3,84 

1.60 

230 

1,00 

— 

St  Hlchel  

99 

2,12 

0,90 

1,40 

030 

4,24 

130 

2,80 

.  1,20 

— 

— 

Von 

1 

Paris  (Oatbabnhof) 

1 

1 

r 

nnch 

■ 

1 

£j8t-Ceiutare    *  .   .  ■ 

6 

0^16 

0,16 

.  0,12 

0,10 

0,32 

0,30 

0,214 

Pantin  

6 

0,88 

0,16  ji  0,16 

0,10 

0,64 

0,80 

t\  on 
11,390 

— 

Paris  Benillv 

6 

— 

— 

— 

— 

— 

-  I  ~ 

St.  Mandd  

B 

- 

A 

^ontena*?  b.  Boia  ... 

8 

7.  t  _ 

— 

— 



—  1 

— 

Nopent  s.  Mame  .  .  . 

9 

Noisy  le  8ec  .... 

9 

0,64 

0,30  , 

0,48 

0,20 

1,28 

0,60 

0,iK) 

040 

-  1 

— 

Bonay   

11 

0,70 

030  i 

0,60 

030 

13a 

030 

130 

030 

.ToiTiville  le  Pont .  .  . 

H 

Le  liaincv-Villein . 

13 

0,% 

0,30 

0,68 

0,20 

1,92 

0,60 

1,86 

0,40 

— 

— 

Bosny  9.  Bois  .... 

13 

0,76 

030 

03a 

0,20 

1,62 

030 

030 

-—  1 

— 

Pare  da  St.  If  Mr.  .  . 

14 

IK 

1.08 

0,30 

0,76 

0,2<) 

2.16 

0.60 

13s 

0,40 

— 

— 

Ghaniiliniv  

16 

La  Yarenne  Chenn.  .  . 

17 

Nogent  8.  M.  Hrv 

17 

0,76 

0.45  ' 

0,52 

0,30 

132 

0,90 

1,04 

0.60 

Chelles-Uournay  .   .  . 

19 

1,40 

0.30 

2,80 

0,90 

2,00 

O.tJO 

Sncy-Bonneuil  .... 

20 

Villiers  a.  Jfame  .  .  . 

21 

0,72 

036 

2,08 

1,10 

1,44  1 

0,70 

BoiflflT  St.  liaffer  ... 

fi9 

0|66  1 

-  ! 

"  1 

24 

1 

Villecresnes  

28 

1 

1 

28 

2,04 

0,86 

1,48 

0,56 

4,08 

1,70 

2.96 

1,10 

1 

Emaninvilla  P.   .  .  . 

1^ 

0,86 

136 

036 

3,20 

1,70  1 

2,16 

1,10 

1 

von 

1 

Paris  (BaatiUe) 

1 
1 

naeh 

1 

i 

1 

1 

La  Chapelle  N.  C.    .  . 

2 

0,16 

0,16 

0,12 

0,10 

0,24 

0,30 

0,20 : 

0,20 

17,G0 

3,60 

La  Plaine  St  Denis  . 

4 

0,28 

0,16 

0,20 

0,10 

(>,44 

0,30 

0,32  : 

0,20 

17,60 

730 

7 

0.62 

0,16 

0,H2 

0,10 

0.68 

0,30 

036 

0,20 

22,40 

12,60 

10 

0,72 

0,30 

0.62 

( ).2<  1 

1,12 

0,60 

038 

0,40 

8230 

1830 

12 

03B 

0,30, 

0,64 

0^ 

132 

030 

1,12 

0,40 

8230 

21,20 

16 

1,06 

030, 

0,76 

0^ 

030  ' 

1,86 

0,40 

B8«40  ' 

96,70 
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3  Monaten 

6  Monaten 

12  Monaten 

n.  Klasse 

m.  Klasse 

n.  Klasse 

m.  Klasse 

II.  Klasse 

in  Klaase 

Im 

Im 

Im 

Im  1 

Im 

Im  1 

Im 

^  Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

Berli- 

Im 

Berli- 

Im 

Berli- 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

ner 

Aui- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

AU8- 

Vor- 

Aus- 

Vor- 

Ans- 

Vor- 

Ans- 

Vor- 

Ans- 

Vor- 

Und 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

Ter- 

ver- 

ver- 

ver- 

ver- 

ver- 

ver- 

kehr 

kehr 

1 

kehr 

kehr 

1  

kehr 

kehr 

kehr 

Mark 


28^ 
28,80 
17,60 
21,60 
25,60 
28,80 
38,40 
38,40 
38,40 
48,00 
48,00 
57.60 
57.60 
57,60 
57.60 
57.60 
57.60 
67,20 
67.20 
67,20 
67,20 
67,20 
76,80 
76,80 
76,80 
76,80 
76,80 


2,40 
■'30  4,80 
m  8^40 
IMO  12,00 
1930  14.20 
17,10 


38,40 
38,40 
44,80 


28,40 
28,40 

23,40 
23,40 
23,40 
23,40 
31,20 
36,10 
85,10 
42,60 
42,60 
49.20 
49.20 
49,20 
52,50 
55.60 
68,70 
61,70 
61,70 
67,50 
70.20 
72,90 
75,60 
80,60 
89,60 
89,60 
89,60 


70,40  S9fiO 
70,40  45,90 
84,80  65,60 


7,80  26,60 
15,60  25,60 
2730  '  29,60 


42,40 
42,40 
61,20 


6,20 
10,40 
18,20 
26,00 
80,60 
87,10 


38.40 
38,40 
24,00 
28,80 
33,60 
88,40 
51,20 
51,20 
61,20 
64,00 
64,00 
76,80 
76,80 
76.80 
76,80 
76,80 
76,811 
89,60 
89,60 
89,60 
89,60 
89,60 
102,40 
102,40 
102,40 
1(>2,40 
102,40 


57,60 
57,60 
67,20 
96,00 
9»>,00 
115,20 


89,60 
39,60 
39,60 
39,60 
39,60 
39.60 
52,80 
59,40 
59.40 
71,90 
71,90 
83,30 
83,80 
83,30 
88,80 
94,10 
99,30 
10-1,40 
104,40 
114,20 
118,80 
123.40 
127,80 
136,80 
161,60 
151,60 
151,60 


13,20 
26,40 
46,20 
66,00 
77,70 
94,10 


38,40 
38,40 
44,80 
64,00 
64,00 
76,80 


8,80 
17,60 
80,80 
44,00 
51,80 
62,70 


67,60 
67,60 
86,00 
48,20 
62,00 
57,60 
76,80 
76,80 
76,80 
96,00 
96,00 
115,20 
115,20 
115,20 
115,20 
115,20 
115,20' 
134,40 
134,40 
134,40 
134,40 
134,4(3 
15:1,60 
153,60 
163,60 
163,60 
153,60 


86,40 
86,40 
100,80 
144,00 
144,00 
172,80 


72,00 
72,00 
72,00 
72,00 
72,00 
72,00 
96,00; 
108,00, 
108,(X) 
130,70 

130,70 ; 

151,40 
151,40 
151,40 
161,30 
171,00 
180,60 
189,80 
189,80 
207,60 
216,00 
224,30 
232,40 
247.70 
276,60 
275,60 
275,60 


24,00 
48,00 
84,00 
120,00 
141,2(1 
171,00 


57,60 
57,60 
67,20 
96,00 
96.00 
115,20 


16,00 
32,00 
56,00 
80,00 
94,10 
114,00 
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Hilt-  QBd  BSekftArt*  ' 

1  Mq 

von 

IL  Klaese 

ill.  Klasse 

IL  Klasse 

III.  Klasse 

IL  KU«te 

Paris 

km 

Im 

Im 
Berli- 

Im 

Im 
Berli- 

Im 

Im  [ 
Berli-  im 

Im 
Berli- 

1 Im 
Im  Berli 

(Bastille) 

Aus- 

ner 
Vor- 

Ans- 

ner 
Vor- 

.\u.s- 

ner 
Vor- 

A  US- 

ner 
Vor- 

.\us- 

■er 

Vor- 

ort- 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort- 

land 

ort» 

naeh 

land 

ver- 

laud 

ver- 

ver- 

▼er- 

rer- 

kehr 

1 

kehr 

kehr  j 

kehr 

kehr 

Mark 

Ermont  (h)  

1(? 

1  ifi 

0,45 

0,88 

030 

1.76 

0,90 

!  1,48 

0.60 

38.40 

27. 1< 

Gr.  Nover  i  P.  N  )    .  . 

17 

1  21 

0  15 

0,92 

0,30 

0.90 

1,56 

0.00 

44,00 

28ii< 

St  Leu       &  0.).   .  . 

li> 

1.40 

0.45 

1,00 

0.30 

2,12 

0.90 

1,72 
1,1.. 

o.oo 

44.00 

31.  A 

Vaoxeliea  (P.  U.).   .  . 

20 

1,48 
1  52 

0,45 

1.08 

0.30 

2,24 

0,90 

1,84 

0.60 

44,00 

91 

0  55 

1,12 

0.35 

2.28 

1,10 

1,92 

0.70 

44.00 

•  mi 

23 

1  ()H 
1,76 

0.60 

V')  w 

1 ,2(  > 

0.40 

2  52 

1,20 

2.04 

(I.SO 

,50. 10 

36.lf 

Frepillon  ( P.  U  )  .   .  . 

24 

0,70 

l!.S2 

0,45 

2^04 

1,40 

2,24 

0,90 

50.40 

37.2< 

SoguoUes  (P.  S.)  .   .  . 

25 

1,84 

1.92 

0,70 

1,30 

0,45 

2,70 

1,40 

1  2,32 

0,90 

50.4<) 

3S.3t 

M<rry  

Muriel  

2t) 

0,75 

1.40 

0.50 

2.H8 

1.60 

2.40 

1,(X) 

50.40 

28 

2.0-i 

0,85 

1,48 

(•,.55 

3j>8 

1,70 

2.52 

1.10 

56,80 

41. 4< 

30 

2.20 

0,iKi 

l.tlii 

O.tiO 

3,32 

1.80 

2J2 

1.20 

56.80 

43 .2« 

Le  Landy  (P.  J.) .  .  . 

4 

0.28 

0,16 

0,20 

0.10 

0,56 

0,30 

0.40 

0,20 

17,60 

7.21 

Pont  deia  R«Tolte  .  . 

5 

036 

0,15 

0,24 

0,10 

0.72 

0,30 

0,48 

0,20 

17,60 

m 

Pont  (\c  Snissons  .    .  . 

5 

0.3() 

0, 1 .-. 

0,24 

0.10 

0,72 

0,30 

0.48 

0.20 

17.60 

9.(if 

Anbervilliers  K.  St.  D. 

G 

0.11 

0.15 

0,28 

0,10 

0,88 

0„30 

0,56 

0,20 

17,00 

Iti,^ 

„        L.  Oonr  . 

Le  Pont  Blanc .... 

7 

0,52 

0,15 

0,32 

0,10 

1.04 

0,30 

0,04 

0.20 

22,40 

12ty 

H 

0  56 

0,.30 

0,44 

0.20 

1,12 

0,60 

0,88 

0,40 

25,60 

14.44 

Bourget-Drancy  . 

10 

0  72 

0,30 

0,52 

0  20 

1.44 

0.60 

1,04 

0  40 

32.00 

18-01 

Pierrefitte  St  

11 

0  7ti 

0,30 

o.tX) 

0.20 

1.16 

a  f  a  VF 

0.60 

1,04 

0.40 

32.(K) 

Denil'Montmagny . 

12 

0,30  , 

J  0.64 

0.20 

1.76 

0.60 

1,28 

0,40 

38,40 

21:21 

14 

1.04 
1.06 

030  ' 

1  0,79 

0,20 

2X16 

0,60 

1,44 

0,40 

3a40 

94.2C 

Sarcelles  St.  Brice  .  . 

15 

0,30 

(i,7(') 

0,20 

2.10 

O.Gu 

1,52 

0,40 

38,40 

25.? 

Aulnay-les-Bondy ,   .  . 

15 

l.OR 

a  |\AJ 

0,30 

0,76 

0,20 

2,10 

0,ti<J 

1  ..'>2 

0,40 

36.40 

•i.'S.Tl. 

ViUiers  L.  B.  0.  .   .  . 

15 

l.OR 

0,30 

0,76 

0,20 

1,04 

0,60 

1  30 

0,40 

38,40 

2.V7C 

La  Croiz-Blan  .... 

IB 

1  \R 

0,45 

0,88 

\jyU\f 

88,40 

27,ii: 

Sevran  Livry  .... 

18 

1.20 

0,45 

'  0.88 

n  ^0 

'>  40 

noo 

1  76 

44,00  1  29i) 

Ecoaen-Ezanville.  .  . 

18 

0.45 

o.9t> 

0  so 

(<  90 

1.92 

0.t»0 

44,00 

OoutsainYille  .... 

20 

1,48 

0,46  ,  1,08 
(K66  I  1,19 

0.30 

2.24 

0.90 

1.88 

44,00  ,  32,4*. 
44,00  1  88,7r 

Vai^onrs  (P.  N.)  .  .  . 

91 

1.59 
1,52 

0,86 

8j04 

1.10 

1  9.94 

0,70 

Domont  

91 

0,55 

1,12 

0,35 

3,(V4 

1,10 

2.24 

0.70 

44.00 

33.71 

Villeparisis  

93 

1,68 

0,60 

1,20 
1,32 

0,41 1 

d..)b 

1,20 

2,40 

0.S4) 

.50.40 

36.11 

Louvres  

24 

1,76 

0,70 

(».45 

2,64 

1,40 

2.24 

(UK) 

,5f).4o 

37.J« 

25 

1,84 

0,70 
0,86 

1  1.36 
1  1,44 

0.45 

8,68 

1,40 

,  2,72 

0.90 

.50,40 

8tU< 

Yillaines  (P.  N.)  .  .  . 

27 

1,96 

0,56 

8,99 

1.70 

9,88 

1.10 

.50.40 

40.« 

Mitry-Claye  

27 

1,96 

0.R6 

1.44 

0.55 

3,92 

1.70 

2.8S 

MO 

.''lO.JO 

Belloy  St.  Martin    .  . 

90 

2,20 

0,90 
0,16 

0,60 

4,40 

l,bO 

3,20 

1,20 

66,00  1 

434it 

Bercy  Ceint  

2 

0^16 

0,89 

0,80 

Paris  (Renilly) .... 

3 

0,12 

0.15 

0,24 

0,30 

4 

O.IG 

0.15 

_ 

_ 

0,32 

0,30 

5 

0,20 

0,15 

0,40 

0.30 

-  ! 

6 

0,36 

0,15 

,  0,24 

0,10 

0,72 

030 

0,48 

0,20 

6 

0,24 

0,15 

0,48 

030 

Maisons  Alfort .... 

7 

0,44 

0,15 

0,89 

0,10 

0,88 

0,30 

'  0,64 

0,20 

FoQteuay  s.  B  

8 

0,40 

0,30 

0,80 

0,60 

Q 

IT 

0,44 

0.80 

0,88 

0,60 

Joinville  le  Pont .   .  . 

11 

0,52 

0.30 

1,04 

0,60 

Z  1 

8t  Manr-Creteil  .  .  . 

13 

0,56 
0,60 

0,30 

1,12 

0,60 

Pare  de  St.  Maur.   .  . 

14 

0,30 

1,20 

0,60 

Villenenve  St.  0..  .  . 

15 

1,06 
0,64 

0,80  . 
0,46 

0,76 

0.20 

2,16 

0,60 

1,62 

0,40 

Champigny  .... 
La  Tanaaa  GhiMut .  . 

16 

1,98 

0,90 

1 

17 

(M» 

0,46  * 

1,86 

0,90 

1 
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11.  Klasse   '  III.  Klasse 


I  111 
land 


In, 
Btrli- 

ner 
Vor- 
ort- 
ver- 
kehr 


Ana- 
land 


lin 
Berli- 
ner 

V.r- 

iirt- 

Vi'V- 

kebr 


6  Monntett 
If.  Kla:}i<e      nr.  Klasse 


u  n  ^  s  d  a  II  e  r  v  o  ii 
I'd  Monaten 
II.  Kls(f!He     nr.  XIastsae 


Im 


Berli- 
ner 

Aas-  ■  Vor- 

land  vcr- 
kehr 

~~M~a~r  k 


Im 
Aus- 
land 


[ni 
Berli- 

lin 

Im 
herij- 

Im 

lierli 

ner 

ner 

ner 

V.-T- 

Ana- 

Vor- 

Vor- 

i,ri  - 

ort- 

l»nd 

ort- 

Iftiid 

ver- 

vtr- 

kelir 

kelir 

k«>lir 

1 

8430 

1 

5i,ao 

llf>,9o 

99,30 

76.BO 

r,P),2(i 

I72»W0 

l80.r><) 

nr».2»i 

12t>.40 

i;i.7it 

1  17.-  I 

HM.40 

80.' •o 

1 I'l  > 

is;)  HO 

1:U. 

1 2i».50 

't7.."ii  t 

(»l  1.1  w » 

15.I_H* 

;  (7.-  1 

1  1 

R'.ii.'l 

7-1. in 

J'  !  .  .,11 

2  7,.'o 

1.:  1, 1  ' 

i.:-.4o 

7(i.'Jii 

1  17.-  I 

1  l-.-n 

-.1.1.' ) 

7;i  _'i  1 

.^1  M  .'in 

1  r.,i  II 1 

r:  1 . 11 1 

1  1  1  ,■:  '1  > 

, 

l>c-,4iJ  - 

t.'l.(H) 

4>.C.i» 

:  17.^1 

liM- in 

201. at 

224. :)0 

i;;4.4o 

i  I'J.iiO 

o.iM ' 

S4,10 

112  80 

79.10 

7  :>._><) 

ir.^.'if. 

i:;-j.lit 

li  i:>.  !n 

H'A.  \  ( 1 

40 

2(0.1?  1 

ISH.fWI 

ir.o  10 

1  .  -J.x' 

M  )..'<!  1 

7rK'_'<) 

5:1. 7o 

111-,'.'!, 

i:;...::n 

In-j.  ;m 

'•O  .  i  I 

•J : ;  1 1  ;  11 

17,7: 1 

1  ".:;.r.ii 

1 1  I 

1  i2..--t.' 

7i».2»> 

55,30 

llU,.iO 

io2.4U 

'J.J..5(t 

;i55.(K> 

I5;>.riu 

170.1  0 

ll'i.SO 

86,20 

7.5,i» 

5I>.80 

ll5f*,96 

144.20 

t<W.40 

9(),1(P 

2:<0.40 

202  JO 

174.J^o 

.i'iii) 

■jT.i;'* 

I'iti.ltt 

^l..-n 

5'.i.7i  I 

1  f>.  i.(  1,- 

l-'i  1 .1,1 1 

1  15.'jii 

liil-'n 

L'-5J_' 

275.iM> 

172.SO 

l,s.l.70 

i'  'Hi 

r->i'..io 

-I. -Ml 

i  .L'.  |i  1 

1    1  ■  1- 

1,-.-  In 

1  l^.'Jii 

1 1  i."i,i  '.1  > 

--."i.lL' 

I72.rtO 

102  (JO 

Id.  Ill 

57  J.'  1 

■_M  li » 

I'l 

i7-i'.o 

ii  t 

1  ~  1 11 1 

57,»tO 

;;2.oo 

19,50 

L*5,tiO  1 

la.(H) 

r>7.itii 

3.S.40 

22,0«» 

.-'(».4U 

r>74io 

4CMHI 

6.00 

38,40 

19.50 

2&,60  1 

57.(51 1 

sa.tio 

:js.4o 

22.<Ml 

SH.40 

00.00 

4(M«0 

1 .  'Jl  i 

7.-0 

3^. -to 

'J.'),  tin 
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61,10 
69,40 


47,20 
lii.60 
52,80 
56,00 
h^AO 
60,80 
63,20 
65,60 
68,(X) 
70,40 
72,00 
74,40 
76,<K) 
78,40 
80.80 
83,20 
84^) 
87,20 
89,60 
92,(0 
93,60 
96,00 
97,60 
1W,00 
102,40 
104,80 


33.00 
89,60 
46,20 
52,80 

ry.t.io 

66,00 
71,90 
77,70 
83.30 
s.^.80 
94.10 
99.30 
lai.io 

I0i},30 
114,20 

iiaao 

123,40 
127,80 
132,10 
136,30 
140,30 
144,20 
148.00 
151,60 
155,10 
168,40 


31,20 
32,8<) 
36,20 
36,80 
39.20 
40,80 
42,40 
44,00 
44,80 
46,4(» 
48,00 
49.60 
61,20 
62,00 
53,60 
66.20 
66,80 
58,40 
58,20 
60,80 
ij2,10 
64,00 
tV6,W) 
65,60 
68,00 
fi8,60 


22,00 
2t;.40 
30,<^0 
35,20 
39,t^" 
4J,00 
48,00 
51,80 
56,50 
59,20 
62,70 
66,20 
69.60 
72.90 
76,10 
79,20 
82,30 
,sr).20 
88,10 
90,90 
93,50 
96,10 
98.70 
101.10 
103,40 
106,60 


78,40 
83,20 
88,00 
92,80 

lOHkJ 

106,60 

109,60 

112,80 

116,80 

120,00  i 

124,001 

127,20 

131,20 

134,40 , 

138,40 

141,60 

145,60 

148,801 

169,80! 

ir)6.no 

ioo,u> 

163,20 
167,20 , 
170,40 
174,40 


60,00 
72,00 
84,00 
96,00 

lOH.OO 
120,00 
130,70 
141,20 
151,40 
161,30 
171,00 
180,60 
180,80 
198,80 
207,50 
21('.,t)0 

224,30 
232.41  > 
240.20 
247,70 
256,00 
262.10 
269,00 
275,60 
281,90 
288,00 


52,00 
56,20 
58,40, 
61,60 

70^40 
72,80 
75,20 

80,00 

82,40 1 

84,80 

87,20 

89,60 

92,00 

94,40 

:  M  ,1 

99,2Ui 
101 ,60 1 

104,00! 
106,40  1 
108,80  I 

m,2o: 

112,80 
116/10, 


40,00 
48,00 
56,00 

Mm 

72.00 
bO,00 
87,20 
94,10 
100,90 
lti7.0() 
114,(N> 
120,40 
126,50 
132,60 
138,40 
144,00 
149,60 
i:)4,90 
160,10 
166,20 
170,(X) 
174,HO 
179,30 
1H3,70 
188,10 
192,00 


Z'  zlz 
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Die  Ftlirpreise  Im  Berlinor  Vorortynkebr  T^rglidieii  nit  den 


Pfalnn-Pr.  .  . 

Klein-Scliwechat 
ReknwinkI    .  . 
Kaiser-Ebersdorf 
fiichgraben  .  . 


Von 

Wlen  vNofdbahBliof) 
naeh 


Vloridsdorf-D. 

Stifsenbmnn . 
Wagram   .  . 


Von 

W  i  e  n 

(Fraux-JosephB-Babnbof; 

nach 

Nnfsdorf  .   .  . 
Kahlenbergerdorf 
Klosternenborg  W 

Kritzendorf  .  . 
Hdt  leiD  a.  d  D. 
Oreifenstein-A. 
St.  Andra-W.  . 
Zeiselmauer-K . . 
LftBgenlebarn  . 

Von 

Wien  (8«db«bii]iof) 


Meidling'  .  .  . 

HetzerKHjrf 
Atzgersdort-M. 
Inzersdorf  (H.>. 
T,i«'.sing    .    .  . 
Iiizersaorf  (St. 
Perch toldsdoif  . 
Bodaan    .  . 
Hennendorf .  . 
A than  ... 
Brann-Maria-£. 
MOdliDR  .  .  . 
NenroUhk .   .  . 
WaldmtthU 


22 
22 
25 
95 
80 


6 
14 
19 


4 
6 
9 
11 

14 
17 

2t) 
22 
26 


4 

B 
8 
12 
12 
14 
15 
16 
IG 
16 
16 
17 
18 


0,70 

0.  70 

1,  C15 
0,70 


035 

0,70 
0,70 


0,86 
0,35 
0,35 
0,35 
0,35 
0,70 
0,70 
0,70 
li05 
1,05 


0.2fi 
(1,44 
0,4  i 
0,44 
0,70 
0,70 
0,70 
0,9fi 
0,% 

(t.itt; 

0,96 
0,96 
0,96 
1,05 


0,60 
0,60 
0^70 


0,35 
0,35 
0,53 
0^5 
0^ 


0,15 
0.15 
0,30 
0,30 
0,30 
0,45 
0,46 
O.fiO 
0,70 
0,90 


0,18 
0,18 
018 
0,18 
0,18 
0,36 
0,35 
0,85 
0,53 
0^ 


0.15 
0..3() 
0,30 
0,80 
0,30 
0,30 
0,30 
0,30 
0,45 
0,45 
0^ 
045 
0,45 
l»,45 


0,15  f>  0,18 

0,30  0.35 
0,45  0,36 


0,18 
0,2tl 
0,26 
0,S6 
0,44 
0,44 
0,44 
0,61 
0,61 
0,01 
0,61 
061 
0.61 
0,70 


0,40 
0,40 
0,45 
0r45 
0,60 


010 

0,20 
030 


0,10 
0.10 
0,20 
0,20 
0,20 
030 
0,80 
0,40 
0,45 
060 


0,10 
0,;^n 
0,20 
0,20 
0,20 
0,20 
0,20 
0,20 
030 
(»,H0 

030 
030 

0,30 
0.30 


1,-10 
1,40 
2,10 
140 
2,10 


1,20 
1,20 
1,40 
1,40 
1^ 


0,70 
0,70 
1,05 
0,70 
1,05 


0,70  ;  030  i  035 


1,40 


0,60  0,70 


0.70 
0,70 
0,70 
0.70 
0,70 
1,40 
140 
1,40 
2,10 
2,10 


0.30 
0,30 
0,60 
0,60 
O.(R) 
0,90 
030 
1,20 
1,40 
130 


035 
0,86 
(K35 
0.36 
0.35 
0,70 
0,70 
0,70 
1,05 
136 


0.44 

fi,70 
0,70 
0,70 
1,14 
J, 14 
1.14 
1,40 
1,49 
1.49 
1,49 
1,49 
1,58 

13H 


0,30 
0.60 
0,60 
0,60 

0,60 
0,60 
0,60 
0,60 
0,90 
(I'M) 
030 
0,90 

o.m 

0.9»» 


I 


0,2li 

033 

0,53 

0,58 

0,70 

0,70 

0.70 

0.88 

0.96 

0,96 

0.%  i 

0,96  [ 

1.05 

1,06  I 


0,80 

O..SO 

0.90 
0.90 
1^ 


030 

0,40 


1,40    030     0,70  I  0,60 


0,20 
0,20 
0,40 
0.40 
0,40 
0,60 
0.60 

o.so 
030 
1^ 


0,40 
0,40 
0,40 
0.10 
0,^ 
0,40 
0,40 
0,60 
0,60 

aeo 

060 

n.m 

0,60 


8,76 
liS.75 
16,75 
16,76 
26J6 
26J?5 
26,25 
8336 
86,00 
86,00 
8630 
85,00 
86,76 
36,75 


7.» 

lU^ 
14.40 
14,40 

,2130 
2\30 

26,70 

27,10, 

27.10 

27.10 

27.10 

28,60 
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Fahrpreisen  im  Vorortverkehr  grofBer  StiitUe  Ues  Auslandes. 


3a9 


■at 

!  in 
Im  Berli- 
ner 

Ant'  ^  Vor- 

T«r- 
kehr 


Inid 


allgemeinen  Zeitkar 

3  Mouaten 

II.  Klasse  4  III.  Klasse 
!  la  ' 
Berli- 
ner ner 
Vor-    Aoi-  Vor- 
i  ort>  I  ort* 
laod  !  ver*  ||  i  ver- 
i  kekr  i  I  kelir 


te  bei   einer   Geltungsdauer  von 


Im 
Aas- 


In 

Berli- 


II. 


R  MoTiaten 

Kla:j8e       III.  Klasse 

'  Im  .  Im 

In    Berli-    Xm  '  B*'**" 

Ans- 

land 


Berli 
ner 

Vor-  Aws- 
ort- 
ver- 


kebr  j 


ner 
Vor- 

land  ver- 


kehr 


12  Moiiaten 
II.  Xlatise      III.  KliUdc 


I  Im 
fm  '  Berli- 
ner 

Am-  Vor- 

OTi- 

laad  v«r- 
:  kekr 


Im 


Im 

ner 
AW'  Vor- 

land  ver- 
kehr 


Mark 


61.25  j  .W.(iO  42,00  26,40 
64,75  hH,K>  43,76  ,  69,30 
6H,25  114.20  1  46,60'  7«,10 


I 

110,25    72.00  7;;4iO  4MI0 

117,25  161,30  78,75  1  )07,H0 

198*60  907^601  flB.a6' 138.40 


7X10 
12,25 
13,2& 
18,25 
16,75 
16,76 
16,75 
2lfiO 
22,76 

22,76 
22,75 
24,60 
24,50 


4,80 
9,S0 
9,60 
9,60 
14420 
14,20 
16^ 
17;iO 

laio 

18,10 
18,10 
18,10 

19.fX3 
19,08 


2i;.25 
42. (M) 
42,00 
42,00 
68.25 
68.25 
684» 
B5,75 
80.26 
89,25 
89.25 
89,26 
9r%25 
iMi.25 


31.20  I 
31,20  ' 
3  ,20 
45,90  , 
45,90 
62,50 
55,60  I 
5^.70  II 
r>s.7o 
58.70  11 
58,70  1 
61,70 
64,60 


31,50 
31,50 
81.50 

i%m 

42.00 
42,00 
64,25 
57,76 
57,75 
67,76 
57,75 
64,75 
U4,75 


10,40 
20,80 
20.80 
2030 

ao.GO 

30A]0 

37,U» 
89.20 

39,20 
39,20 
41.20 
43.10 


474^5 
73,50 
73,60 
73,50 
12<),76 
120,75 
120,76 
148,75 
157,60 
1  '7.50 
157.&0 
167,50 
168.00 
168,00 


26,40 
52,80 
52,80 
52,80 
77.70 
77,70 
88,80 
94,10 
99,30 
99.30 

&y,3o 

99,30 

104,  0 

ioy,3o 


31,60 
56,00 
66,00! 
66,00 

73,r,o 

73  60 
78,60: 
94,50 
101,50 
101  ,.">'» 
101,60 
101.50 
1 19.00 , 
112,00 


I7,(>0 

35,20 
35,20 

61.80 
51,80 
69,20 
62,70 
66.20 
ti(i,20 
66,20 
66,20 
<j9,60 
72,90 


84,110 
12G,00 
126,00 
126,00 
204,76 
204,75 ' 
204,75 
267,26 
267,76 
2t)7.75 
267,76 
267,76  I 
288.751 
288,761 


4b.(«i 
98.00 
96,00 
96,00 
141,20 
141^ 
161,30 
nifiO 
180,50 
180.5(t 
lnO,50 
180.50 
189,80 
198,80 


94,50  I 
94,60  ' 
94,50 
120.00 
126,00 
126,00 ' 
162,75 ! 
178,25 
173,25 
178.25 ! 
173.26 
194,25 
194,25, 


32,00 
64.00 
64,00 
64,00 
94,10 
94,10 
107.«» 
114,00 
120,10 
120,40 
120,40 
120.40 
126,60 
182.60 
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Vou 

Wiea 
(Sfldbahnhof) 

nach 


Einfache  Fahrt 


11.  Klasse  \  UL  Klasse 


Hin-  oad  BAdtfahrt 


HI.  Klasse 

Im 
Berli- 
ner 

Aug-  Vor- 
ort- 


P  re  5  8 
1  He- 


ll. Klasse 


Mark 


Kaitenletttgeben 
Lazenbnrfp  .  . 

Gnntramsdorf  . 

Gainpoldskirchen 

Mflncbendorf 

Pfaffataiten  .  . 
Badeu  b.  Wieji 


Von 

Wien')  (Prateratem) 

nacb 

Wien  (Wiener  Verbiu 

(Inngsbabn) 
Kadetzkyplatz 
Hanptzollamt 
Rennweg  .  . 
Arsenal    .  . 
Favoriten .  . 

Von 

Wien 

(Praterstern,  Kadetzkj- 
pUte,  HanptsolUunt) 
Bennweg,  Arsenal;  Fa- 
▼oriten) 

nach 


Unter-Hetzendorf. 
Ober- 

Speisinjf  .... 

Lainz  . 

St.  Teit  bei  Wien 

Baumefartcn  .  .  . 
HUtteldort-ll.  .  . 
Penzinjf  .... 
HaUeldorf  (Bad  i  . 
Wien,  Westbahnhof 

Ob»  r-\Veidlingau  . 
Porkersdorf  . 
Kellerwiese  . 
TuUuerbach  . 
Prefsbaam  . 
Meidling  .  . 
Heteenaerf  S.  B. 
AtsgersdorMf. . 


19 
19 
19 
23 
93 
27 
27 


1 
2 
8 
4 
6 


10 

11 
12 
18 
14 
15 
16 
17 
17 
•20 
20 
21 
92 
23 
27 
80 
8 
12 
19 


1,14 

1,23 
1,23 
1,4U 
1,40 

1,66 


0,2G 
0,2G 
0,2G 
0.2t) 
0,26 


(),t)l 
0,6 1 
0.61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
061 
0,61 
0,82 
0,82 
0,82 
0,82 
1,17 
M7 
0,35 
0,63 
0^ 


0,46 
045 
0,45 
0,60 
0.60 
0,86 
0,86 


0.15 
0,15 
0,16 
0,15 
0,15 


0.30 
0,30 

a3(» 

0,30 
0,30  ' 
0,30 
0,46  , 
045 
0,46  ' 
0,45 
0,45  I 
0,66 
0,60 

oat 

0,86  i, 
0,90 
0,30 
0,30  ii 
0,80  j 


0,70 
0.79 
0,79 
0,96 
0,96 
1,14 


0,18 
0,18 
0,18 

0,18 
0,18 


0,44 
0,44 
(»,44 
0,44 
0,44 
0.44 
0,44 
0,44 
0,44 
0,44 
0,49 
0,49 
0,49 
0,49 
0,67 
0,67 
0,2G 
0,86 
0^ 


(»,30 
0,30 
0,30 
0,40 
0,40 
0.55 
0,66 


0.10 
0,10 
0,10 
0,10 
0,10 


0,20 
0.21) 
(>,'J0 
0,20 
0,20 
0.20 
030 

aso 

0,30 
0,30 

o;m) 
0,36 
0,40 
0,40 
0,66 
0,60 
0,20 
0,20 

aso 


1,58 
1,84 
1,84 
2,19 
2,19 
2.54 
2,54 


f 


0,63 
0,63 
0,63 
0,68 
0,53 


O.SH 

0,88 

0,88 

0,88 

0,88 

0,88  ! 

0,88  ! 

0.88  I 

0,88 

1,37 

1,87 

1.37 

1,37 

2,(»7 

2,07 

0,61 

0,88 

0^96 


0,90 
0,9U 
0,90 
1,20 
1,20 
1,70 
1,70 


1,06 
1,28 
1.23 
1,49 
1,49 
1,66 
1,66 


0,30  I  0,86 


0,(K) 

0,»K) 

0,60 

0,60 

0,60 

0,60 

0,90  . 

0,90 

0.90 

0,90 

0,90  1 

1,10 

1,20 

1,20 

1,70  i 

1,80  I 

0,60 

0,60  I 

0,60  I 


0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,61 
0,79 
0,79 
0,79 
0,79 
1,14 
1,14 
0,44 
0,61 
0,70 


0,60 
0.60 
0,60 
0,80 
0,80 
1,10 
1,10 


0,30  !  0,35  [  0.20 

0,80  0,35  0,21) 

0.80  0,96  0,20 

0.30  0.85  !  0,20 


0,20 


(».40 
0,40 
0,40 
0,40 
0,40 
0,40 
0,60 
0,60 
0.60 
0,60 
0.60 
0.70 
0.80 
0.80 
1,10 
1.20 
0.40 
0,40 
0^ 


36.75 
42.0<t 
42,00 
60,75 
50,76 
57,76 
67,76 


T 


31,20 
3lJ(i 
31J0 
36,10 
36.10 
40,40 
40.4O 


15,75 
98,76 
99,75 


14,4t> 
91,20 
91,90 


*)  ImVerkehr  derStationen  der  Wiener  Verbinduugsbahu  nutereiuaud*r  werden  die  obigen 
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e iBT  >llg»mein6it  Zeitkarf  bei  einer  Qeltungtdfcner  Toa 


8  Monftteii 

6  Hontteii 

Ifi  Monites 

ITL  Kksse 

H.  KJuse  ' 

m.  Klasse 

II.  Klasse  "  HL  Klasse 

n.  Klasse  l|  m.  KUsse 

Im 

Im  Berli- 
ner 

Aus-  Vor- 

Umd  yer- 
kehr 

Im 
Im  Barli- 
aer 

Att8-  Vor- 
ort- 

Und  ver- 
kebr 

i  Im 
Im  !  Berli- 

1  ner 
Aus-  1  Vor- 

'  ort- 
land  ver- 

1  kehr 

Im 

Im    Berli-  Xm 
ner 

Aus-    Vor-  Au8- 
ort- 

laad    yer-  land 
kehr 

Tm 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
ver- 
kehr 

Im 

Im    Berli-  im 
ner 

Aus-    Vor-  Aus- 
ort- 

Isnd    yer-  land 
i  kehr  , 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 
ver- 
kehr 

Hark 

'J4^ 
35,00 
»S60 


203t> 
24,10 
24,10 
9690 


(Hi,25 
110^ 
110,26 
IS  1. 25 
ISl^, 


67^ 
G7,B0 
67,50 
78,10 
78,10 
87^0 
87^40 


64.76 
73.F0 
73,60 
89.25 


45,C(> 
45.00 
45,(0 
62,10 
52,10 
68.80 
88,80 


194,25 

194,25 

231,(0 

231,00 

367,76 ; 

867,76: 


111,20 
114^0 
114.20 
132,10 
132,10 
148,00 

i4aoo 


112.00 
129.60 
129,50 
167 ,5<) 
167,50 
176,00 
176,^0 


76,10 
76,10 
76,10 

s.s,Ui 

88,10 
^70 
96,70 


288.75  2(i7,50 

330.76  207,50 ! 
33<'.76  2  >7.50 
393.76  'Jt  .  »  1 
393,75.240,20, 
466|76  d68^:0 
466^76 1 268tW 

I 


194,25 

220,50' 

220,50  i 

2(i7.75 

267,76 

99^96 

898,86 


138,40 
138,40 
13840 
160,10 
160,10 
179^ 
179^ 


i7At  14.20 
17,50  14,20 


42,' 0  31JJ0 
63.(»0  46.90 
63,<t)  45.90 


31,50  20,80 

45,50  3<'.6n 
45,50  30.H(> 


73,60  52,80 
113.75  77.70 
ll.S,75  77.70 


66,00  35,20 
82,25  51.80 
82,25  51,80 


129,5<  )  96,t  0  I  98,00 
204,76  141,20  '  147,00 
204,76,  141,2t»  147,00 


tj4,<xt 
94,10 
94,10 


Pm»e  ebentalU  erhoben. 
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Vou 

W  i  e  n 

(Praterstern,  Radetzky- 
platz.  Hauptzollaint, 
Henuweg.  Arseual, 
Favoriten^ 


km 


Einfacbe  P\ihrt 
II.  Klasse     HI.  Klasse 

Im 


Im 


Im  Im 
Berli-  jn,  Berli- 
ner ner 
Au8-  ;  Vor-  '  Au8-  Vor- 

ort>  ort- 

laiid    y^j-.  '  lead  ygj-. 

kehr  kehr 


Hill-  uiid  RUckfahrt 


II.  Klasse 


Im 


Im 
Berli- 
ner 

Aus-  Vor- 

land  Yer- 
kehr 

Mark 


I  m.  Klasse 

Im 
Berli- 
ner 
Vor- 
ort- 


Ira 

AU8- 

lend 


ver- 
keiir 


Preii 


'  In. 
Im  Berli- 
ner 

Aus-  Y»r- 


land 


ort* 

rer- 
kekr 


Liesing    .  . 
Perchtoldsdorl 
Bodann 

Bronn-Maria-E. 
M6dling  .  . 
Nenmilhle .  . 
Waidmiihie  . 
Kaltenlenl^ben 
Lazenburff  . 
Gantramsaorf 
Oampoldekiroheii 

Von 
B  u  «i  a  p  t:  9  t 
(Personenbahnbof  i 
nach 


KObanya  .... 

Rakos  

£rs8ebeUalva  .  . 
Bndapest-KeleiifuUI 
Rakos-Kcresztor  . 
Rakos-Csaba. 
Bndafok  . 
BudaCrs  . 
Peczel  .  . 
Maglod .  . 
TOrtfk  BaUnt 
6y5inT«  , 
Isaszegli  . 
Mende 


Yen 

fiadapest  (Frwixatadt) 
nach 

ErEsebetfalve  . 

Soroksar  .   .  . 

Bndafok  .   .  . 
Bnda^rB 

Torfik-Haliiil  . 
Haraszti    .  , 

Taluonjr  >  -  • 
Dnnavereeay  . 


lb 

19 
20 
20 
21 
22 
23 
23 
28 
fl7 


11,9 

12,6 

18 

16 

17,6 

18,4 

20 

22 

22,G 

26 

2H 

30 


5 

10 

10,6 

11,5 
15.7 
16 

ao 

S5 


(\7n 

0,79 
1.05 
1,06 
1,05 

1.31 

1,31 
1,31 
1,31 

1^ 


0^ 

i».39  I 
0,39 
0.39 
0.39 
0,39  , 
0,39  I 

n,3U  ' 
(».3!> 
0.39 
0,70  : 
(f.70  I 
0,70  ! 


0.30 
0,70 

a89 

0,39 

0,70 
0,70 
0,70 


0.45 
(t,46 
0,46 
0,45 
0.45 
0..55 
0,60 

0,60 
0,60 
0^ 


0,16 
0,15 
(S30 
(S30 

0,46 
0,46 

0,46 
0,46 
('.60 
0,60 

0.75 

0,90 


0,16 
0,80 
0,80 

(».30 

0,45 
0,46 
0,70 


0,53 
0,70 

0,70 


0,88 
0.B8 
0,88 


O.lrt 
0.26 
(>,26 
0,26 

o.2t; 

0.86  ! 

0,26 
0.26 
0.26 
0.26 
0.44 
11.44 
0,44 


0,26 
0,44 
0.96 
i»,26 
0,26 
0,44 
0.44 
0,44 


0.30 
0,30 
0,30 
0,30 


0,70  <»,30 
0,88  0,35 


0,40 
0,40 
0,40 


0,88  i  0,40 
ly05  !  0,66 


0,10 
0,10 
0,20 
0,20 

0,2(l 

0,80 

aso 

i>,30 
0,40 
0,40 
0,60 
0.55 
0.60 


0,10 
0,20 
0,20 
0.20 
0,30 
0.30 
0,30 
0,45 


1,40 
1,40 
1,66 
1.75 
1,75 
1,84 
1,84 
1,84 

2.10 

2,10 
9,46 


0,52 
0,78 
(».78 
0,78 
n.78 
0,78 
0,78 
0,78 
0,78 
0,78 
0,78 
1,40 
1,40 
1.40 


0,78 
1,40 
0,78 
0,78 
0.78 
1,40 
1,40 
1,40 


0,0i 
04^0  ,, 
0,90 
0,90 

0.  90  I 

1,10  !l 
1,20  ! 

1,20  ii 

1,  'JO 

1.70  I 

I' 


0,88 
1,06 

1,14 
1,14 
1,23 
1,23 
1,23 
1.10 
1,40 
1,66 


0,30 
0.80 

0,60 
(»,60 
0.60 
0,90 
0,90 
0,90 
0,90 
1,20 
1,20 
1,60 
1.70 
1,S0 


0.30 
0,60  , 
0,60  >l 
060 
<».90 
0.90 
0,90  , 
1,40  I 

!l 


0.36 

0,52 

(»,52 

0,62 

0,52 

0,62  . 

0,68 

0,52 

0,52 

<'.52 

0,.52 

0.88 

0.s,s 


o.r)2 
0,88  ; 
0,68  I 

0,52  ; 
a52 
0,SS 
0.88 


O.fiO 
t>.60 
0.60 

0,60 
0,60 
0.70 
0.80 
0,80 
(».«0 

0,80 
1.10 


0,20 
0.20 

0.40 
0.40 
i',40 
0,60 
0,60 
n.i-.i) 
o.wi 

0.  80 

o;8o 

1.  (0 
1.10 
1,20 


0,40 
040 
i»,40 

o,m 
c.^io 
0,60 


0,88  0,110 


81.50 
8^,25 
40,^ 
42,1  jO 
42.00 
4,3,7.'> 
43,76 
43,75 
19-0  • 
49,00 
67,76 


29,1)0 
'82.*^ 

• 

36.10 
.56.1"  I 
86,10 

4im 
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eiaer  allgemeiuen   Zeitkarte  bei   eiuer   (ieltungsdaaer  run 


m.  KlatM 

ft  Vtkmmtimm 

_  n.  Kluce   '  m.  Klagge 

II.  Kknte  ]  m.  RImso 

II.  Klasae     III.  Klaase 

In 
AOS- 
Itt&d 

Im 
Berlin 
ser 
Vor- 
ort- 
rvr- 
kehr 

lui  Im 
Jm    Berli-    jjn  Berli- 
ner ner 
Ans-    Vor-    Am-  '  Vor- 

land  '  ror-  '        !  verw 
,  k«]iT  kebr 

Im  Im 
Jm    Berli-  Berli- 
ner ner 
Aas-    Vor-    Ana-  Vor- 
ort-     ,    .  ort- 
land    y^.    land  1  yor- 

kebr          .  kebr 

Im  lui 
Ira     Herli-.  j^,  Berli- 
ner ner 
Ans-    Vor-    Aua-  Vor- 
1    ,  1  ortp  ;.  .    .  ort- 
laad    yer-  '        '•  ver- 
kehr          '  kehr 

Mark 

m» 

29,75 
29,75 

20.7r. 

33-25 
4026 


18.10 

19,1H' 

21,60 

21,G<« 
22,&t 
23,30 

2-1. m 

24,10 
24,111 


s  1 ,00  I 
89.25  I 
106,75 ' 
110,26 , 

in>.2ri 

117,25 

1 17.25 , 

117.25 

131.25 

131.25 

15S,25 


58,70 
64.60 
67.60 
70,20 
70,20 
72,90 
75,60 
78,10 
78,10 
78.10 
87^ 


5G.U0 
56^0;) 
68,25 

71.75  I 

71.76  I 
78,76 
78,76 
78,76 
87.50 
87,60 

1 103,85 1 


ay  .2(1 

43.10 
46,(0 
46,8l» 
4<:i.H<l 
4H,ti0 
50,40 
62,10 
52.10 
52,10 
58,30 


148.75 
1(51.00 
1H.»,00 
19ti,(0 

lOti.(K) 
208,25 
2(8,25 
208,25 
232,75 
23275 
269.60  i 


!  til. 3(1 
lOj.SU 
114,20 
118,80 
US,,^) 
123,40 
127,80 
1B2.10 
132,10 
132,10 
148.00 


99,75 

09,75 : 

120,75  I 
127,75 
127,75 
138,25 
1 138,25 
138.25 
155,76 
165.75 
183,75 ' 


l»U,2U 
72,90 
76,10 
79.2U 
79.2f> 
82,30 
86,2(> 
88.10 
88,10 
88,10 
98.70 


255,50 
283,50 
336,00 
334,26 
334,25 
367,50 
367,50 
367.50 
397,25 
397,26 
460^ 


lJ5U,50 
198,80 
207,60 
216,00 
216,01) 
224,30 
232,40 
240,20 
240,20 
240,20 


176,50 
178,50 
216,25 
224,0  I 
224.'  I  ) 
I  24(1.75 
I  24(1,75 
,  246.75 
271,25 
271  25 
818,50 


120.40 
132,50 
l.S8,40 
144,00 
144,00 
lli),liO 
154,90 
160,10 
160,10 
160.10 
179.30 
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Die  Fahrpreiie  im  Bwliner  Vorortverkehr  veigUehoi  mit  den 


Einfache  Fahrt 

Hin 

-  und  Bttckfahrt 

I  Ho- 

Von 

II.  Klaase 

III.  Klasse 

IL  Klasse  ,i 

IIL  Klasae 

n.  Kiaue 

B  ttdap  e 1 1 

km 

Im 

Im 
BerU. 

Im 

Im 
Berli- 

Im 

Im 

Berli- 

Im 

Im 
Berli- 

Im 

lm 

Berli- 

(KelenfVld) 

Alls- 

ner 
Vor- 

Ans- 

iier 
Vor- 

Aas- 

ner 
Vor- 

Ans- 

ner 
Vor- 

Aus- 

ntr 
Vor- 

land 

ort- 

land 

ort- 

j 

land 

ort- 

ort- 

ort« 

nach 

ver- 

ver- 

ver- 

land 

ver- 

land 

rer- 

kehr 

kehr 

kehr  | 

kehr 

a 

r  k  " 



Budafok  

4,9 

0,39 

0,15 

0,26 

0,10 

1 

0,78 

|i 

0,30 

0,52 

0.20 



0,39 

0,15 

0,26 

0,10 

0,78 

0  3t) 

0,52 

0,20 

T5rOk-B«lint  .... 

10 

0,39 

Oi30 

0^26 

0,20 

0,78 

0.60 

0,62 

0.40 



0,70 

0,46 

'  044 

0.30 

1,40  1 

0,90 

0,88 

0,60 

Von 

Kopenhagen 
nach 

1 

1 

Frederiksborgr  .  .  .  . 

3 

0,84 

0,16 

[ 

0,23 

0,10 

0,45 

0,80 

0,34 

(►,20 

7.59 

5.4<» 

Norrebro  

3 

0,  In 

0,15 

0,28 

0,10 

0,90 

0.30 

O.nt, 

0,20 

15.1: ' 

.".li' 

Hellenip  

R 

0,4j 

0,iW 

0.28 

0,20 

0,90 

0,60 

0,56 

0,40 

15^1  y 

14.  IJ' 

Charlottenlond .  .  .  . 

10 

0.15 

0,30 

0,28 

0,20 

0,90 

O.tK) 

0,56 

0,40 

15,19 

18^» 

urenuiiLa  ...... 

Klampenboig  .... 

lyngby  

11 

0,56 

0,30 

0,39 

0,20 

Oi60  1 

0,56 

0.40 

15,19 

1  18l7U 

14 

0,45 

0,30 

0,28 

0,20 

0,90  ! 

0,00 

0,66 

0,4o 

15,19 

'  M> 

14 

0,68 

0,30 

0,51 

( t.:i< » 

1,01 

0,60 

0.79 

11.40 

16,19 

HnltA 

IV 

Iil3 

0,45 

0,73  0,30 
1  \ 

1,68 

1 

0,90  1 

1,01 

U,GO 

17.72 

31,^} 

Von 

Stookholm 

nach 

1 

o 

A 

t),23 

0,15 

0,17 

0,10 

0,34 

0.30 

0,28 

0,20 

10.18 

'im 

F^YnprimAntRlfiLllAt 

« 

0,15 

0,23 

0.10 

0,45 

0,30 

034 

0,20 

13,50 

3.6» 

0 

0,34 

0,15 

0.23 

0,10 

0.45 

0,30 

0,84 

0,20 

13,60 

5,40 

o 
o 

0,15 

0,23 

0,10 

0,51  ' 

0,80 

0,34 

0,20 

10.13 

5,40 

Ditinilintin 

0,46 

0,10 

0,68 

0,20 

0,34 

0,15 

0,23 

0,10 

0,51 

0.80 

0,39 

0,20 

10.13 

7.2" 

U 

0,45 

0,16 

X  0,23 

0,10 

0,80  1 

0.34 

0,20 

13,60 

AlhAiin 

K 

0,34 

(♦,16 

\  038 

0,10 

0,61 

OJO  1 

04)4 

0,20 

10,18 

1  9^ 

Si]ndhvbRi*ir 

a 
o 

0,39 

0.15 

0,28 

0.10 

0,68 

0,30 

0.45 

0,20 

14.85 

ia8i» 

.rM.rfvA 

tt  iml  iTva*       ■       •      •      •      •  • 

7 
1 

0,46 

0.16 

0,28 

0,10 

0,62 

o!so 

0,45 

0,20 

10.13 

li?,ti<l 

TV  «a  WBUS        ■      •      «      1      «  • 

u 
o 

0,34 

0,30 

0,23 

0,20 

o,ni 

0,G*) 

0,34 

0,40 

KM  3 

14,40 

Elfaio 

o 

o 

0,51 

0,30 

0.34 

0.iO 

o.7:j 

0,60 

OJ^l 

0.40 

10,13 

14# 

■iwFiimd  J  %p  »•••»• 

n 
*/ 

0,62 

0,30 

0,45 

0,20 

0,S4 

0,60 

0,62 

0.40 

13.60 

I6.9i> 

spiDga   

1 1 

0,73 

0,30 

0,51 

0,20 

1,18 

0,60 : 

0,84 

0.4' 1 

1 7. .33 

U<.7ii 

lis 

0,84 

0,80, 

1  0,66 

0,20 

1,13 

0,60 

0,79 

0,40 

20,26 

21Jl)> 

•     •     •     •     «  • 

A  OA 

UiOa 

aw 

1  0,6ft 

OAK) 

A  Al\ 

lO,  tn 

Oil  kM 

17 

1,13 

0,45 

0,73 

0,80 

1.18 

0,00 

22,28 

28..'if' 

Tiihv 

1  auy  

I  n 

1,24 

0,45  1 

0,84 

0,30 

1,13 

u,oo 

27,cO 

!i9.',>0 

Rotebro  

10 

1,13 

0.45 

0.79 

0,30 

1,6!) 

090 

1,13 

0,60 

3I.1-" 

Tamba  

23 

1,41 

0,60 

0,96 

0,40 

2.tW 

1,20 

1.41 

0,80 

85^88 

,  36,ll> 

Valleiitiino  

23 

1,58 

0,60 

1.07 

0,40 

2,14 

1,20 

1,46 

0.90 

88,76 

!  86.10 

Viisby  

24 

1,46 

0,70  : 

0.9f. 

0.4.^) 

2,14 

1,40 

\Mi 

0.90 

25.88 

37.-i»' 

Molnby  

26 

1,80 

0,76  : 

1,18 

0,50 

2,42 

1,60  , 

1,68 

1,00 

38,25 

39.40 

Kung8&ii|fen  

28 

1,86 

0,86  1 

1,34  ;  0,S5 

2,98 

1,70  ' 

94)8 

1,10 

32,18 

41,40 

Kunnint^e  ...... 

29 

1.71 

o.n<) 

1,18 

0,60 

2,59 

1,71 

1.20 

t:9.25 

42.30 

Liudholueu  

29 

i,y7 

o,yo 

1,36 

0,60 

2,64 

1,80 

1 

1,8«* 

1.20 

3S,25 

42.»J 
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eiaer  »llgftmeinen  Zeitkarte  bei  elner  Qeltnng^daner  voa 


lU.  Klasse 

'  Im 
Berli- 
ner 

A  us-  Vor- 
ort- 

IwBd  yer- 
kehr 


8  Monaten 
IL  Klasie   '  UL  KJasse 


Im 


Im 

Berli-  Im 

ner 

Aas-    Vor-  :  Au8- 

ort-  !; 
land     ver.  j  land 

kebr  !| 


Im 
Berli- 

■  uer 
1  Vor- 
I  ort- 
ver- 
^  kebr 


6  Monaten 
II.  Klasse    '  m.  Klasse 


Igjionaten 

11.  Klaase     IIL  KlaaBe 

I  Ira 
Im  Barli- 

ner 

Aufl-  Vor- 

land  '  yer- 
i  kebr 


3,60 
9.60 

I'J.OO 

13,10 
16.20 
16,20 
dOrSO 


6.75 

3,60 
4,$0 

7.20 
SAO 
9.60 

)8,10 

16,20 

19,00 

20^ 
84«10 

97«0O 
28,80 


15,19 

3. ',38 
30,38 

3.'.;i8 

30,38 
30.38 
30,38 
35,44 


11,70 

11.70 

31. 2.1 

3a.«o 

42,50 
5- ',50 
52,50 
67,50 


27.<!0 
36.00 
36,00 

87,U) 

•27.(» 
36.0) 
27,0;) 
37,13 
27.(0 
27,00 
27.00 
3G,U0 
40.84 
49,50 
87.13 
51.98 
63.0J 
4755 
56,25 
7455 

r>o.ij.') 
85,50 
70.54 

64.1B 
86,50 


7.8;» 

7,8  • 
11,70 
11,70 

15.60 
19,54) 
19^ 
23.41 1 
27.30 
31,20 
31,20 
36,10 
42,50 
45,90 
58,60 
61,70 
64,60 
67,50 
78,10 
78.10 

so.rrf) 
85,20 
80,60 
91,70 
91,70 


10^18 

2J>.25 
2>,26 
2. '.25 
2«>,25 
20.25 
20.25 
23,63 


7,80 
7,80 
2i'J^0 

28,40 
35,10 

sn.oi  > 
45,0U 


18.00 
28,13 

l8,<;o 

18,00 
24,7r> 
18.<0 
18,00 
18,00 


97,SS  I  28,40 


7,80 
10,40 
10,40 

'  13,00 

1  .'>.»;  • 

20,8  » 
20,80 


24,76 

34,65 

31,50 
37,18 


I  86,01) 
41,20 

45,01 
.  52,10 


87,18  <  68,70 


47,08 
42,75 


59,70 
61,10 


26,61 
53,  tc. 
53,1G 
53,16 
53.16 
53,16 
53,16 
62.04 


19,80 

19.P0 
52.s,i 
66,0  ) 
71,90,, 
88,80' 
88.80 
114,20 


17.72 
3.'),14 
3.').  4  4 
35.44 
35,44 
8544 
85.44 
41,34 


13.2i> 
13,20 
36,2.) 
44.00 
48.(JO 
59,20 
59,21) 
76.10 


13,R8  13.201 

Ob  50  13.2») 

58,50  19,80 

48,88  19.8.) 


2955  '  8.80 


43,88 

68,50, 

43.88 

r)9,40  I 
43,88 
43,88 
43,88 

ri*<,r>o 

81, (JO 
6;»,75i 
86,39 . 
103,50 
77,63  , 
91,13 
121,50: 
ill, 13 
139,60. 
115,001 
104,63 
189.50  i 


26,40 

33,i0|i 

88,CO) 

39.60 
46,20 : 
52,80 
52,80  j 
59,40 
71.9  > 
77,70 1 
88,80, 
1(14,40 
1<'9.30 
114.20  , 
132,10 
1,32.10 
13t;,30 
144^20  .j 

l6i,eo;! 

155,10, 


29.25 
5v,63 
89,25 

S9,S5 

89,60 
29,25 
29.25 
29Ai5 


13,2.> 
17,»J0 
17,60 

22,<0 

2B.40 
3. '.HO 
35.20 
35,2t) 


44,66  48,00 


40,60 

56,93 

51,76 
6  ,76 


60,20 

69,60 

76,10 
88,10 


60.76  90,91) 


76,78 
69,75 


10140 
103,40 


49,39 
98,72 
98,72 
98.72 
98,72 
98,72 
98.72 
115,20 


36,<X» 
36,00 
96  00 
12*».00 
130,70 
161,30 
1(J1,30 
207,60 


32.91 
65.81 
65.81 
6.5,81 
65,81 1 

6631 

65,81 

76,78 


24,W» 

24,00 
64,00 
80,(X) 
87,20 
107.60 
107.60 
138.40 


60.76 
8HKI 
81,(K» 
60,76 

60.75 
81,00, 
60,751 
sr),10 
liO,75 
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2,20 

19 

1,44 

2,30 

SO 

1,48 

9,40 

91 

1»48 

8,60 

1,68 

9;fio 

1,69  2,80 

8* 

1,68  ' 

9,90 

» 

IJS6 

8,00 

26 

1,66 

8,10 

27 

1,60 

3,90 

2B 

1,60 

3,41) 

29 

1.60 

3.5<» 

do 

1,64  1 

8,60 

• 

1 

0,84 

010 

2 

0,B4 

0,2(» 

8 

0,84  1 

0,40 

8ft* 
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372  Fahrpreise  im  Berliner  Vorortverkehr  verglichen  mit  den 


einer 

Aril  e 

i  t  e  r- 

- 

wocbenkar  te 

n  6  Tagon 

Von 

Nach 

km 

Im 
Ansiand 

Im 
Berliner 
Vorort- 
verk^r 

Mark- 

BrfiMel  (Qiuurtiev  Leopold) 

4 

Old* 

0,50 

BiHaael  (mo  roTal  St  Mario) 

5 

034 

0,60 

Auderghem  

6 

038 

'  0.70 

WolnwR  

7 

0,92 

0.8t» 

1  Foret  de  Soignes  .... 

8 

04^ 

1.<M) 

i  Koekeiberg  

1.00 

1.10 

Haren  Nord  

10 

1.08 

1,'2(> 

Berchem  St  Agathe   .   .  . 

11 

1,16 

l^t) 

Wesembeek  

12 

1,24 

1,40 

Savontham  ........ 

18 

1,28 

1,60 

1  Dilbeek  

14 

1,82 

1,70 

Terraeren 

15 

1,86 

1,80 

Eppaghon   . 

16 

1.40 

i.«o 

Oenval  

17 

Woafde  

18 

Rixensart   

19 

1  AA 

Ternatb  

SJO 

1  iA 

Profond&art  

21 

1  AA 

9 

Rhode  StGemese.  .... 

22 

1,52 

2,1  w» 

Halines  

23 

1,52 

Ottignies  

24 

1,52 

2,9(> 

Hod.  •»••»•• 

25 

1.5C 

3,00 

Uombuek  

26 

1,56 

3.10 

Conn  St  Etienne  .... 

27 

1,60 

3,20 

Havar  

28 

1,60 

8,40 

Mont  8t  Onibort   ...  . 

29 

1,60 

8,60 

Noirhat  

80 

1,64 

8,00 

Curegheni 

S 

0,84 

0,40 

Forest-Midi  

4 

034 

OJiO 

Uccle-Stalle  

5 

0.R4 

0.60 

Raysbroek   

6 

0,KS 

0.70 

Pauneubuys   

7 

0.92 

0,i*> 

Laeken   

8 

0^ 
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Fthrpreitea  im  VorortrerkAhr  grofser  Stidte  des  Aailandes. 


373 


Ton 


Naeh 


Preis  einer 
Arbeiter- 
wocbenkarte 
so  6  Ttfen 


'  Im 

Berliner 


Auslaud.  Vorort' 


Mark 


BrflMel  (Midi) 


Wi«n  (WestlMtliBhof) 


Linkeboek  ...... 

Loth  

Briissel  (Nordbahnbof)  . 

Buysingen  

BtfliMl  (fii«  de  la  Lol) . 

Bal  

Dieghem  

Lembec(|-les-Hal    .  .  . 

Vilvorde  

Watermael  

Bruges-BelliDgen   .  .  . 

Boitsfort  

Saintes   

SarUMoulin  

QaeiMMt  

Biwghes  

Yivginil  

Rebecq   

Petit-Engbien    .  .... 

Fanqnez   

Eiit^hien  ....... 

Braine  ie  Comte.  .  .  . 

Pensing  ....... 

Baumj^rten  

St.  Veit  bei  Wien  ,  .  - 

HQtteldorf-H  

LftinK  

Hiitteldorf,  (Bad)    .   .  . 

Speising  

Ober-Eeteendoif.  .  .  . 
Untar-  »  .... 
Weidtingan-EL  


9 

1,00 

1,10 

10 

1.08 

i,do 

U 

1,16 

1,30 

19 

1,24 

1,40 

18 

1^ 

i,eo 

14 

1,S2 

1,70 

15 

136 

16 

1,40 

1.90 

17 

1,40 

8,0(t 

lo 

1  AA 
1)44 

18 

1,44 

2,30 

21 

1  JO 

2,50 

88 

1,52 

8,60 

aV 

l|l>2 

a  OA 
afOO 

OA 

n 

IJORS 

2|1ID 

AC 

av 

1  Kit 

w 

Q 

8«lu 

27 

1,60 

3,20 

28 

1,60 

3,40 

89 

1,60 

3,60 

SO 

1,64 

3,60 

3 

0,68 

0,40 

6 

0,53 

n,c<» 

;i 

0,63 

0,60 

ti 

0,58 

0,70 

G 

0,63 

0.70 

7 

0,53 

0,80 

7 

0^8 

0,80 

8 

0^ 

IfiO 

9 

0^53 

1,10 

10 

1,90 
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574  Falurpreiie  im  Berliner  Vorortverkehr  verglicbeii  nit  dei 


Preie  elaer 

• 

A  rbeiter- 
wochenkarte 
zu  6  Tagen 

Von 

Nach 

- 

km 

Im 
Analand 

Im 
Berliner 
Vorort- 
|Terkehr 

Hark 

IViea  (WMtMnhof)  -  •  . 

Altnuumedorf  

10 

0^ 

1 

'  1,90 

Ober-Weidlingftit  .... 

11 

0^ 

1,80 

Pnrkersdoif  

12 

0,53 

1,40 

Kellenrieae  

13 

0,58 

1^ 

Ittieredorf  

18 

0^3 

liiSO 

Bothneusiedel  

16 

3.10 

IM 

Tullnerbach  

17 

2,10 

Oberlaa  

17 

2,10 

2,00 

Presgbaum  

20 

Q  in 

2.40 

Pfalzau-Pr  

22 

9  in 

2,60 

• 

K  ?  p  1  Ti  -  S 1 '  }i  w  *i  ( ■  h  R  ti 

QQ 
£a 

2,60 

X\CA(i>^  JUKI.      .      •      «  . 

3.00 

Kaiser-Ebersdorf  .... 

25 

8,00 

• 

Eichgraben  ....... 

30 

S.15 

3.60 

O 

1,05 

0,70 

wU19di  vi  UIEU      •      ft      ft      *  * 

14 

2.10 

1.70 

VT  Mill 

1Q 
All 

2,10 

,  2,30 

1 

WieiiiFraiuJosephsbelinlif.) 

^nsidorf  

4 

0,53 

OSO 

Kahleiibergerdorf  .... 

6 

0,68 

0,70 

Kloitemenburg-W  

9 

0,63 

MO 

11 

0,53 

'  1,30 

Kritzendorf  

14 

0,68 

1.70 

Il5uc'jn  H.  (1.  1)  

17 

2.10 

900 

Greifenstein-A  

20 

2,10 

2.40 

St.  Andrft-W.  

22 

2,10 

2,60 

Zeiselmaner-K  

26 

3.15 

3.00 

Laugeulebaru  

29 

3,16 

3,50 

Wien  (Sttdbehnliof).  .  .  . 

MeidliDff.  ....... 

4 

1«05 

Hetzendorf  

8 

1,06 

Atzgersdorf-M  

8 

1,06 

1,00 

Inzersdorf  (H.)  

8 

1,05 

1,00 

Liesiiig  

18 

1,40 

! 

1.^ 
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FihrpMken  in  Votomerkelir  grofter  Stidte  det  AiulaadoB. 


375 


Von 


Nach 


4 


PreiB  einer 
Arbeiter> 

worhcnkarte 
zu  6  Tageu 


Tm 

■un  Berliner 
Ansland  Vorort- 


verkehr 


Mark 


Wien  iSfldbabnhof).  . 


Wi«B  (PrttenterD). 


Wien'Prnt?r«;rcru.Ra(ietzky- 
platz,Uaupt£ollaDit,R«nn- 
w^,  Arseual,  Favorite  n) 


Insersdorf  (St.)  . 
<  Perditoldadoxf  , 
'  Bodann  .  .  .  . 
Heancndorf  .  . 
Adian    .  .  .  . 
Bnmn^Xaria'Ii.  . 
HSdling  .  .  .  . 
I  Nemniihle  .  .  . 
Waldraiihle     .  , 
Kaltenleutgeben . 
Laxenburg  .    .  » 
Guntranisdorf .  . 
Gumpoldskirchen 
!  Milnchendorf  .  . 
Pfaffstatten    .  . 
Baden  bei  Wien . 


Wien:  Badetekjplats  . 
Hanpteollarat  .  .  . 

Rcnnwejf  

AT:sPiial  

Fa?oriten  .... 


Meidling  .  . 
Hetsendorf  8.  B. 
AtzgersdorMI. 
Lieaiag  .  .  . 
Pereihtoldidorf 
Bodann  ... 
Bnuui'Harla-E. 
Uming  .  .  . 
NeiiraQhle  .  , 
Waldrnttble.  . 


19 
14 

15 
16 
16 
16 
16 
17 
18 
19 
19 
19 
23 
23 
27 
97 

1 

2 
8 
4 
5 


1,40 
1^ 
1,66 
1,76 
1,76 
1,76 
1,76 
1,B4 
1,98 
2,01 
2.01 
2.01 

2.8tj 

9,71 

1,26 
1.26 
1,26 
1,26 
1,26 


1,40 
1,70 

130 
1,90 
1,90 
1,90 
1,90 
2,00 
2.20 
2,30 
2,30 
9,30 

2,K) 
3,20 
8,90 

0.10 
0.20 
0,40 
0.60 
0,60 


8 

1,68 

1.00 

12 

2,10 

1,40 

19 

9,10 

1.40 

16 

1,90 

16 

9,68 

9,90 

19 

9,71 

930 

90 

9,80 

9,40 

90 

9,00 

2,40 

21 

2,89 

2,50 

99 

9,98 

2*m 

1 
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876 


Die  FahipreiBft  im  Berliner  VorortTedEehr  Teiglicheii  mit  den 


Preis  einer 

Arbeit  er- 

wochenkarte 

zu  6  Tagen 

Yon 

Nach 

Im 
Aoslaiid 

1  Im 
'BeffliBW 

Vorort- 
verkebr 

Mark 

Wieni  Praterstern.Radetzky  ■ 
platz,  HaaptzoUamt,  Renn- 
Arteael,  FeToriten) 

98 

1 

9,80 

98 

98 

•  tut 

Gmnpoldskirchen  .... 

97 

8*41 

Builapest  vPer^ooenbahnbof) 

4 

1,06 

0,60 

7 

1,66 

0,80 

11.9 

1,66 

'  1,40 

Bndapett-Keleiifdld.  .  .  . 

19,6 

1,56 

1  1^ 

Bakot-Keresetnr  .... 

18 

•  1,00 

BakoB-Csata  

16 

1,86 

'  lj80 

17,6 

1,66 

9,10 

IM 

1,66 

2,20 

20 

1 

1|00 

940 

22 

1,66 

2,60 

22,6 

1,56 

2,70 

26 

2,64 

3,10 

28 

2,64 

3,40 

80 

2,64 

3,60 

Budapest  (Fransstedt)  .  . 

6 

1,56 

0,60 

10 

2,64 

1,-JO 

10,6 

1,56 

1,30 

li,D 

L56 

1,40 

16,7 

1,50 

1,90 

16 

2,64 

1,90 

20 

2,64 

2,40 

26 

2,64 

8,00 

Budapest  (Kelenf51d^  .  .  . 

4,9 

1,56 

0.60 

5,8 

1,56 

0,70 

10 

1,56 

1.21) 

18,4 

2,64 

1 

2,20 
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MirpreuMii  im  YorortTerkahr  grol^er  Stidte  dea  AulAiidM. 


877 


Von 

Kaeb 

1 

1  " 

km 

Preis  eiuer 
ArbeitarrAokfahr' 
kaite  far  je  eiae 
Hi]i>  v&d  &ack£akrt 

Im 

Audlaud 

Im 
Berliner 
Vorort- 
▼arkahr 

Hai^ 

Liondon  (Liverpool-Street) 

0,17 

0,111 

3.6 

')  0,17 

0,10 

6.4 

')  0,17 

0,10 

Stampford  Hill  .... 

8,0 

»)W7{034) 

030 

10^ 

»)<W4 

030 

White  Hart  Lana  .  .  . 

19.4 

»)0,17  ((^89) 

030 

Lowar  Bdnoatan  ... 

18JI 

»)  0,17  «M») 

030 

Pull  Hill  Park    .  .  . 

1)0,17  (034) 

030 

Ettlleld  

17.S 

»)0,17  (036) 

030 

Xiondon  (Bridge)  .... 

0,34 

0,10 

Greenwich  ...       .  . 

6,6 

0,43 

0,10 

Mazestill  

7,0 

0,43 

0,10 

Weatcoinbe  Park   .   .  . 

0.43 

0.20 

Erith  

19,8 

0,51 

0,40 

LoBdoB  (CiaAon-Stnet)  . 

0,96 

0,10 

63 

034  i 

0^10 

63 

(MS 

0,10 

*        a  * 

7,5 

'  0^ 

0,90 

Blackhesth  

9.1 

0,43 

030 

Woolwich  (Ameoal)  .  . 

13.1 

0.43 

0.30 

ItJ.l) 

0,51 

030 

25,3 

0,77 

Or60 

•)  Die  nicht  ein!yeklfiTiMnerten  Prfisc  gclten  znr  Fahrt  nndi  London  mit  be- 
itiromt*»n  A  rb  e  i  t  r  r  z  u  s^en  ;  Rttckfahrt  von  London  mit  jedem  Zuj^e  nach  4  Uhr 
Nacknutiags.  Die  eingeklammerteu  Preise  gelten  zu  jedeoi  Zuge,  welcher  vor 
8  Uhr  Morgeas  in  London  eintrifft;  Bllekfahrt  nit  jadem  fakrplanmiaaigen 
Ziign  wdurand  dea  Tagaa. 
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Die  Raidisoisenbaluien  in  Etars-Lothringen  und  M  Wflhelm- 

Luxemburg  Bahnen 

im  Kecbuuugsjahre  vom  1.  AprU  1890  bis  31.  M&rz  1891. 

(Nuk  dem  YerwAltniiftaberieht  der  Kaiserlicben  Genend^Direktion  d«r  Eisenbahneii  in 

EUaCa-Lotbriageii.) 


1.  Bahaliyige. 

•  Die  Betriebslftoge  des  Bahnnetzes,  welcbe  Ende  Hftrz  1890  1  514,r0  km 
betrag,  hat  dch  darch  den  Hinzntritt  der  BaJmlinien 

Rothaa— Saalea  (1.  Oktober  1890)  mit   IM  „ 

Golmar— Horburg  (1.  August  1890)  mit   4^7  „ 

Horburg— Markolsheim  (8.  November  1890)  mit .  .  .     17,66  ^ 

im  Laufe  dea  ReclmtiDgajahrea  1890/91  aaf  1 663,99  km 

vergrOfsert  Hienroii  aind  normal^puiig  1 531,o7  km  lud  achmatepurig 
22^  km;  ausschlieblich  dem  Gfiterrerkehr  dienen  19,06  km.  Die  L&nge 
der  zwefgleisigen  Strecken  betrag  652,79  km. 

V^erpaehtot  warcn  wie  im  Vorjaliie  1,04  km  aii  die  preulsisciie  Staats- 
eiseubalmverwaltmig.    Gepaclitet  waren 

von  der  Schweizerischen  Zentralbahii   3,95  km 

„     „  Wilhelm-Luxemburg  EisenbahngeseUschaft  .   .   186,73  ^ 

uberhaapt  189,ti''km. 

Von  den  der  genannten  Gesellfchaft  fjleichfalls  gehOrigen  Strecken 
Esch— Deutsch— 0th — Rcdiiigcn  (().?o  km)  und  Ulflingen — deutsohe  Grerize 
in  der  Hiclitung  auf  St.  Vith  (6,94  km)  wird  erstere  vom  Reiche  gegeu 
Er.stattung  der  Selbstkosten  fur  Rechnnn?  dor  Eigenthiimerin  verwaltet, 
die  letztero  aut  Kcrhnung  der  P^chteriii,  der  preu&ischeti  Staatseisenbaim- 
verwaltung,  aoterhalten  und  betrieben. 

>)  Vergl.  Archiv  im  S.  307— Slii. 
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Reichseisenbahneu  iu  Elsafs-LoUiriDgen  n.  d.  Willielm-Lllz«mburg-liahuea.  879 


Im  NebenbahDbetriebe  befanden  sieb,  einschlierslieh  der  sehmalspurigen 
Xiinie  Colmar — Markokbeim,  17  Strecken  mit  eiDor  GeaammtlftDge  von 
S41^  km. 

Die  raittlere  Jaiiresbetriebslange  stellte  «ich  fur  die  norinalypurigen 
Strecken  auf  1  522,77  km,  fur  die  scbiualspurigen  Strecken  auf  10,25  km, 
ioi  GuDzeu  auf  1  533,02  km. 

2.  Aalagekapitat. 

Dcr    Auf  wand  des  deutschen  Reichs  fiir  die  elsafs-lothringischen 
EisenbciUnen  hetrug  Ende  des  Etatsjabres  1800/91  .   .   .   482  OOU  IK  15 

Wird  hiervoii  der  Betra?  von   91433428  „, 

nin  welchen  die  iiach  dem  Fricdcnsvertrage  vom  10./20. 
Mai  1871  erworbenen  Bahustrecken  tiieurer  hezablt  worden 
sind,  al8  deren  Hersteliuugskosten  betrugen,  abgezogen, 
so  ergiebt  sich  als  sog.  gekurztes  Anlaf^ekapital  (Aufwand 
fur  die  Uersteliaog)  ein  Betrag  von  


390  576  687  uv. 


8.  fietriebsuittei  uiid  dercu  Leistungea. 


Am  Jabressichlusne  waren  vnrhanden: 

LokomotiveD  StQck 

Penonenwagen   „ 

SiUpUtze  Anzahl 

Gepftck-  nnd  Gftterwagen  .   .   .  Stfiek 

luit  eiin'in  Gcijammtladegewicht  von  t 

in  dem  Bestande  am  31.  M&rz  1891  sind  4  Lo- 
komotiveo,  5  Perflonenwagen  80wie  11  6e^ 
p&ck-  nnd  Gftterwagen  ffir  Sehmalspnr- 
babnen  enthalten. 

Auf  den  Reivhs-   und  Wilhelm-Luxeraburg- 
Bahneii  \vurd«^'n  iielt'i>'tot : 
von  Lokomotiven  (cigciieii  and  fremden) 
iro  Zug-  und  Vorspanndienste  .   .  km 
in  Leerfahrten  „ 

zasammen  Lokomotivkilometer 

von  Pert;onenwagen  Achskm 

n  Gepfick-  and  Gnterwugen  .  .  , 


189(Vdi  I 

539 
1037  I 
37212  ' 

12  709 

127  634 


1869/BO 

635 
968 
36007 

12  592 
123  326 


13  461 967 
540401 


13026182 
504462 


14002368  13530644 

87  5?6187  7'.t2lu4(J8 
464949085  ,  464600618 
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380  S^efateisftiiliidiiittii  in  Elaaft-Lpthringen  «.  d.  Wil]ielra''Liixeiiilnurg-Bdiiieii. 


1890'9l 

U  017  06G 
84  407  1)96 
421  494iK)6 


1889/90 

13  404  152 
7t;  864  739 
426ii5yif20 


Die  eigenen  Betriebsmittel  haben  aaf  eigenen 
mid  fremden  Bahnstrecken  zurUckgelegt: 

die  LokomotiveD  km 

„   Per.sonenwagen  Acbskm 

y,  Gepkfk-  und  Gutcrwagen    .  „ 

Durchscimittlich  betmg  inn  Berichtsjahre  die  Leistong  einer  Loko* 
motive  26 103  km,  eines  Peroonenwagens  41 366  km,  ernes  Gepftckwagens 
47670  km  und  diejenige  einea  Gftterwagens  16421km. 

4.  Ergebnisse  des  Betriebes. 

Wahrend  der  Personenverkehr  iin  Jahre  1890/91  eine  eriiebliche  Zu- 
iiahme  gegen  das  Vorjahr  aufweist,  hat  das  Gi^^aramtergebnifs  des  Guter- 
verkehrs  sich  iinr  wenig  gunstiger  als  in  i&d^J\iO  gestaltet.  Im  Einzelneo 
stellen  dch  die  Krgebnisse  wie  folgt: 

a)  Personen-  und  Gepftekverkehr. 


Wagen- 

ZaU 
dttr  1i«A)rderteii 

Zurdek- 
KelflKtoP«rtoneii- 

Jede  Per- 
fton  legte 
dnrch- 

EinnHbine 

Efn- 
uabme 
aaf  dif 

k  1  a  8  s  e 

Penonen 

kiloineter 

iehnittl. 
sarttek 

Per- 
soneakn 

flb6rlianptjin% 

Qbaxlianpt 

km 

ftberbaupt 

in  % 

T*  *      «       9  • 

! 

964  8M  hn 

14767168 

4,t» 

68,« 

1190874 

10,7S 

a.  .  .  . 

890806a.  16,17 

08779060 

19,47 

81,n 

8409966 

80,74 

Ill  

11604423 

79,»8 

244  529  670 

69>» 

21,26 

6097  792 

55,0H 

9.M 

Itilit&r  .  . 

561180 

96198085 

7,ia 

44,99 

880415 

8,«9 

1,51 

zusamuitiu 

14  62'2  9'j5 

100,00 

363  2t>l937 

100,00 

11  071  540 

hJJ.oo 

im  Yorjahre 

13  336  827 

819  848  829 

23,98 

10450  597 

188(]/»liiiehr 

8,9  "/o 

10,1  0  0 

5,9  % 

Die  zur  YerffigaDg  gestellten  Sitzpl&tse  warden  im  Jahre  1880/91 
ansgenntzt  mit  23,90  Prozent  (1889/90  mit  22,66  Prozent). 

Die  dnrchschnittliebe  Einnahme  fUr  das  Peraonenwagen-Achskilometer 
betrng  12,64  ^  (gegen  18,i8  4  in  1889/90).  Auf  1  km  fialmlfinge  kamen 
dnrcbBchnitUich  2^336  Penonenkilometer  (1889/90  =  214660).  Anf  die 
JSchnellzfige  entfielen  von  den  znr&ckgelegten  Peraonenkilometern  17,85 
Prozent  (16,39  Prozent),  von  der  erzielten  Einnahme  29,e7  Prozent  (18891/90 
=  29,84  Prozent). 

An  Reisegepftck  wnrden  abgefertigt  22923 1  mit  einer  Einnahme  von 
660623  UK. 
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b)  Gtlteryerkehr. 


B«fllrderte 

Jcde  Tonne 
uurcoi  uiir 

darch- 
schnittlich 

I  n  u  & 

ini 

h  m  6 
in% 

X  UUltCllJUU 

tf-vftn  V  ATI 

vnd  'Exprettgnt  .... 

S6890 

7819444 

180,8 

1067  M8 

Slftckgut  

424  627 

30360854 

71,7 

3  840  641 

9,71 

Wajfenladuiigeu  ausHchlielslich 

Kohku  

6  929  779 

517001416 

74,6 

19  4.85  717 

49,27 

Steinkoblen  nnd  Kokes  .  ,  . 

4  485  051 

403  248  586 

103,3 

12  079  971 

32,'i.s 

>iuitar-,  riau-  un<i  iuenoiguv  . 

OW  1  #U 

CKSU  111 

00,7 

V 1 1  00  J 

\  leiiTerkGtir  ^00  002s  Acosen; 

41V  7o4 

Lfii 

f  ahrzenge ,  Postgat ,  Leicnen 

230  098 

0,60 

915826 

zusammen 

12  202110 

1  050  752  411 

85,7 

89  550  401 

100,00 

im  Vorjahr(» 

11985065 

1054  583  808 

88,0 

89  616  768 

Mitliin  l{^,91  luehr  bezw. 

• 

+  1.1% 

+  0,1% 

- 

Von  der  Einnabine  des  Jabres  1890/91  entfallen  im  Darehflclmltt  aaf 
die  mit  FfBehtberecluinng  abgefertigte  Toddo  3,ifi  (gegen  B,i6  Of  in 
1889/90),  aaf  1  tkm  3,65  4  (3,60  4)  luid  anf  1  Achskm  der  Gftterwagen 
9,31  4^  (wie  im  Vorjahre). 

Anf  1  km  der  mitdereo  Betriebslflnge  warden  darchflchnittiich 
685413  tkm  (1889/90  =  696476  tkm)  znrickgelegt. 


S.  Unf&Ue. 

Im  Lanfe  des  Betriebqahres  1890/91  warden 
onTersdioldet  (darch  UnftUe  der  Zilge  n.  s.  w.): 

Reisende    .  :  

Babnbeamte  and  Arbeiter  

sonstige  Personen  '  

in  ?oIge  eigener  Dnvorsicbtigkeit: 

Reisende  ,  .   .  . 

Babnbeamte  und  Arbeiter  ....... 

sonstige  Personen  

zusammen 

Anlserdem  SeibstmOrder  


▼erIetBt 


getfidtfli 


6  f 

2 

1 

1 

8  , 

2 

42  1 

12 

6  1 

4 

66  i 

21 

1 

6 
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Stftrangen  im  Betriebe  des  Bahnnetzes  sind  1890/91  nicbt  eingetreteo, 
Ebeneo  kamen  Achsbriiche  an  eigenen  Lokomotiven  and  Wagen  nicht  vor. 


6.  Beainte  uiid  Arbeitcr. 


Ill)  Jahresdurchsehnitt  betrug: 

aie  Zakl     die  Zalil 

der     1  der 
Reamten  Arbeiter 

1 

>  dieZdil 

sllmmtlicLcr 
Baaiuten  and 
j  Arbeit«r 

bei  der  aUgememen  Yerwaltimg   ,  . 

608 

20 

688 

1248 

3758 

5006 

„     ^   Transportverwaiiujig.    .    .  . 

;     3  579 

2924 

„    ^   Wcrkbtattenverwaltung .   .  . 

1  iia 

2367 

2490 

im  Ganzen 

5648 

9069 

14617 

t 

1 

7.  Flnaoitalle  Ergebafaae. 


Eiseii- 

Wilhdiu- 
Liixem> 
bnrg- 
Bahnen 

im  Ganiea 

Einnahine  besw.  Ausgabe 

bahneii  in 
EIshTs- 
Loth- 
ringen 

ttber- 
haapt 

ant  1  km 
Betriebe- 
Iftage 

fin  yOt; 

der  Ge» 

M 

M 

U9 

uluas 

Einnabme  ans  dem  PersoneuTerkebr 

lOmOM 

991987 

11641841 

,        B     T.    Gftterverkehr  . 

8a58S604 

6090896 

89666401 

95808 

w       „  sontdgen  Qaellen  ,  . 

9902  B67 

669497 

847^868 

S96» 

Uesammteiuuaiuue 

M  670 106 

866«ai 

5  820  lOi) 

33  975  761 

22  1(33 

Mifliin  ist  rclx'ischufH  vcrblicbtrii  . 

1  691271 

20(594  354 

13  499 

"J 

Der  UeberscbaXs  belrng  in  1889/90  . 

a08841U 

9047 

99481469 

Von  der  Gksamoitausgabe  des  Jahres  1890/91  Icommen  aaf: 
die  allgemeine  Terwaltung  .  .    8128619uy=  9,a  pOt. 

,  Bahnyerwaltung   8670260  „  =  25,5  „ 

„  Transport verwaltung  .   .   .   20003  977  «  =58,9  „ 
Paclit  fur  frerade  Babnstrecken     2172905  „  =  6,4  „ 


Von  der  reinen  Betriebsausgube  (Au^gabe  abzuglick  gezahlter  Fa«-hie) 
uiitfallen  auf: 

persOnliche  Ausgaben  .   .    .    .    14  093  =  44,3  pCt, 

8&chliche  „       ....   17  709  356  „  =  55,7  ^ 
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GegeD  das  vorjshrige  Ergebnifs  ist  die  Einnabine  am  1,40  pCt.,  die 
Ansgabe  sat  7,9S  pCt  gestiegen,  der  Ueberschufs  dagegen  urn  7,74  pCt 
zorftekgegngeii. 

Das  anf  die  fiisenbalmen  in  EiBaTa-Lothrmgen  verwendete  Anlage- 
knftua  hat  deb  yetziiiBt: 

a)  das  voile  mit  ....   4,29  pCt. 

b)  „    Rckiirzte  mit  .    .    ,    5,S0  „ 

gegen  4,67  and  5,77  pCt.  im  Kechuungsjabre  1889/90. 


In  der  uachfolgendeu  Zusammenstellung  ist  ersichtlieh  geniacbt,  wie 
die  ErtragiTerhSltDisse  der  Reichs-  nnd  Wjlhelm-Lnxemburg-Bahnen  sich 
VBter  der  gegenw&rtigen  Yerwaltimg,  aiatf  seit  1872  gestaltet  haben: 


A  u  s  g  ii  b  e 


tlber- 

haupt 
in 


pCt. 
Kin- 


anf 
das 

Kilu- 


1 


Of 


t '  e  I)  e  r   <;  h  u  i'  - 

!         I  in  j)Ct. 
ilber-  ■    Rtlf  I 

lijuipt    das       ,  ,r,.. 

vol-  ^ 
Kilo-  .  kiira- 


leu 


KMX.)  iiu'tt-r 


teu 


Anlage* 
kapitals 


2H  464  3:i318 

82811 

46  7t»Hl  Wr2 


20  930  y5r>ti7  70,1 


2(1562 
95966 
274S4 


26  75,« 
90107  7l,i 
90362  6S,o 


28  903  19  550  01,0 


88876 


19346^  58,4 
99168  69,1 


I-  I 

10417|  8070.2,64  3,44 

16116'll959|6,6»  4,57 

17  ^-IX  I2(>r,i>  t.TS 
20617  mil  4,3i 

I 

20694' IS  489. 4,is  6,30 

I         I  > 


')Das  sogeaauiite  gek&rste  Anlagelwpitel  betrsigt  rand  91 488000  UfT  weniger, 
di  In  wile. 


Die  ttiitar  kSnigl.  tSchtiaclier  Staatsvtrwalfiiiis  stabBiidaii  Staatt^ 

und  Privateisenbahnen  im  Konigreiche  Sachsen  im  Jahre  1890.0 


1.  Ubigttii. 

Im  Jahre  1890  sind  107,42  km  neue  Streckeo  erOflPnet,  davou  92,97  km 
Staatseisenhahnen  und  14.45  km  Privathahnen  unter  Staatsverwaltung. 

Am  J:ihrt':ss(  hiuf8  Iti^  betr^  demnacb  f&r  die  kdnigL  s&chsischeu 
Staatseiseiibahnen 

die  Eigenthuinslange  .  .  .  2  529,36  km 
„  Betriebiil&ngeO  ....  2694,66  « 
Davon  waren  zwei-  und  mebrgleisig   .     776,97  „  . 

Alt  Nebenbahneii  wnrden  868,e6  km  betrieben,  davoD  235,66  km 
Bchmalspnrig. 

Die  Betrlebslftnge  im  mittleren  Jahresdarchschnitte  berechnet  rich 
far  die  sftclisisciien  Staatsbnhnen  zu 

2622,90  km  fiir  den  GQterverkehr  und 
2481,84    ^    „     „  Pewonenverkehr. 

Die  Bt'trieltsliuige  der  uiiler  Staat.svcrwaltuutr  stehenden  Privak:i.x.en- 
bahnen  betrug  ll'J,88  kiu,  davon  G<),34  km  ffir  !  i.sonon-  und  Giiterverkehr 
(davoH  26,61  km  in  VoUbetrieb)  und  6ii,54  km  Kohlenzweig-  und  Bahnen 
fur  nicht  uifentlichen  Verkebr. 


t)  Vergl.  Statistik  ftat  1869.  AtcUt  1891  S.  818  ff.  Die  Baehsteheiideii  Hit- 
theilangen  sind  dcm  toii  der  kttnigl.  Bldniicheii  BegieniDg  TerBfliBBtliebten  Jahrei- 

berichte  entuomnieii:  „Stati8ti8cher  Beriebt  flber  den  Retrieb  der  ttnter  kSnigl. 
siichsischer  StaatBverwaltnnc:  ftehenden  Staats-  nnd  PrivateisenbahDen,  mit  Nach- 
richtPTi  fiber  EisenbahTineubau  im  Jabre  1H90.  (Hierzu  tine  Uebersichtakarte  vom 
Bahnnetze,  sowie  eiae  grapbische  Darstelluug.)  Herausgegeben  vom  konigl.  Bach- 
FlBaasminiBterium.  DresdMi,  Jnli  1891. 
*)  Naeh  Absng  Ton  lSI|«a  km  Terpaebteten  eigenen  nnd  Znrecbnuog  tob  17,t«  km 
gepaebteteii  nnd  0,«q  km  mitbaratsten  fremden  Strecken. 
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Aiifserdem  sind  noch  137,12  km  Privatau8chJu8.se  vorhanden. 

Die  L&nge  der  uiitor  kouigl.  sSchsischer  Staatsverwaltiing  slehenden 
Eiseiiludmen  betrug  hieraach  2  714,53  km,  davon  lagen  iin  Kdnigreich 
Sa.  h>eii  2 371,48  ;km  (einschl.  66,89  km  Privatbalinen  unter  £>taat«ver- 
waltung). 

Die  Gei>ammtlan^j;e  dor  im  KOmgreich  Sachsen  betrieb  euen  Babnen 
bctrug  2  529,70  km  (gegeii  2  421,92  km  in  1889). 

2.  Bail-  und  Aniagekapitul. 

£8  betrug  am  JahreMchlQBse  f&r  die  Staatoeiaenbahnen : 


T 


i         1889         ;  1«90 

L   

das  Baokapital  flberhaapt   .706389606  723175078 

fOr  1  km  JSigeDtbTinislfiiige   '      290765  285918 

das  Anlagekapital   '  660199463  ;  664964963 

I  km  Bahnlange   ,       266871  262907 

das  mittlere  Anlagekapital   I  647086066  I  662031242 

fur  1  km  mittlere  Eigeuthumslauge  .   .  269  913  269458 

li  1 

Das  grOfste  Anlagekapital  ftr  1  km  durehsehnittliche  EigentlmmB- 
Iftnge  mit  619303  .a  entfiel  auf  die  Linie  Leipzig^Drosden  (mitGrolwD- 
hain— Priestewitz)  und  mit  607  282      mi  die  Linie  Boden  bach—Dresden. 

Bei  den  vou  der  Staat^vurwaltuog  betriebeaen  Private  is  eobahuen  be- 
trug in  1890: 


Aulatje- 
(AktitiU-) 
kapital 

.a 


Bankapital 


dnrehMha. 

im  Gauen        i  1™ 
Bahnl&uge 


ffir  die  Altenbnrg  -  Zeitzer  Eisenbalm 
(26,88  km)  

^     ^  Zittan-Reiehenberger  Eis^bahn 
(26,«;i  km)  

e     „  Zittan-Oybln-JoosdoTfer  Bisen- 


4110000 


6404218 


11260000  10891683 


bahn  (14,45  km)  II  1600000,  1600000 


i 


2^331 
409306 
108806 


3.  Betriebsmittel  uud  derea  Leirstangen 
Aid  Jaiire^schlusse  waren  bei  den  Staata-  nnd  Privatbahnen  an 


Betriebsmitteln  vorhanden  nnd  warden  geleistet:* 

▲rcbiv  fftr  Ki««nfa»bnwM«n.  ISML 


S6 
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£b  waroD  vorhanden: 


Lokomotiven  ...  Stuck 
Persouenwagen  ....  ^ 
darin  Plfttze  ....  Anz. 

GQterwagen  (einschl.  6e- 

pjirkwagen) ....  Stfick 

mit  Tragflhigkeit(Lade' 

gewicht)  t  ' 

Geleistet  warden:  ) 

a)  von  Lokomotiven: 

Nntzkm  km 

LokomotiT^n.Rangirkm  „ 

b)  von  den  Wagen: 


StaatBbabnen 


b  e  i  den 

PriTatbahnen 


(im  Staatsbetrieb) 


1889     1  1880 

1  1889 

1890 

 ! 

838 
2396 
92880 

1  

906 
2484 
96176 

16 
30 
1163 

20 
36 
1382 

22760 

23435 

774 

797 

202961 

212141 

7516 

1 

7665 

21638351  22440520,  367101j  888789 
32492692' 33848428;  617887!  644124 


I 


anf  eigener  Bahn    .  Aebskm  772643576794861648  943029610068519 
„  fremden  Bahnen:  |i 
dttrch  eigene  Per- 
sonenwagen    .  .  «, 


I 


I 


dnrch  eigene  GGter- 
WBgen  .... 


'  9889262  11339573!!  293400!  296856 
.188914868 196198 19615  740  418'  6  212  076 


Auf  1  km  (ler  unter  Staat.sverwa[tang  stehenden  fiisenbahnen  ent^ 
fallen  durchschnittlich  an  Betriebsmitteln: 


1  , 

1690 

Lokomotiven  ... 

.  Aiu. 

0,381  ' 

0,344 

Personenwagenacliseu  ...       .  . 

1  2.040 

2,033 

1  37,415 

37,227 

Gult'iwnereiiaihseii  .   

(  18.107 

Gepiick-  uud  Guterwageu,  Ladegewicbt 

t 

)    «l,5oa  ^ 

81,722 

Aul  ^^aniiiit lichen  vou  dcr  Staal^verwaltung  l»ctrifbenen  liaimen 
warden  (ohiie  die  Bauzuge)  in  1890  zusammen  669  813  Ziige  abgelassen 
mit  finer  durchscbnittlichen  Wegeliinge  von  40jiO  km. 

Vdii    den   bewegten   Persoueu-  and  Giiterwageu    wurdeu  durch- 

schnittiici): 
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die 

das 

1  Personenwagen- 

(iilterwagenlade- 

pllltze  benutzt 

fipewicht  belastet 

|i_  1889  l^M 

1890 

\\  inProzeuten 

bei  deu  Staatsbahaen  

^  der  Altenburg-Zeitzer  Baho  . 
„    y,    Zittaa-Reiehenberger  Baho 


23,S8 
'  31,67 


23,41  '  47,66  '  46,14 
20j9  |,  48,06  I  48,48 
30,67      44,82  I  44,71 


Bei  <leii  Stiuitsbahnpn  ist  iin  Jahre  18VK)  iieyeii  das  Vorjahr  die  durch- 
sehnittliciie  Au^nutzunii;  der  bewegten  PersoueTi\vaijenpl;tt'/e  nm  O.is  pCt. 
gestiegeiK  (}a£i:e?ei]  ist  die  dnrchschnitUiche  Ausnatzung  der  Guterwageu 
am  1,61  pCt.  gefaliea. 

4.  Finanzielle  Erf^ebnisse. 
A.  Staatseisenbahnen: 


Es  betrog: 

die  Gesamniteinnahiiie 

dttrchscbnittJieh  aaf  1  km  Bahnl&nge 

„  1  Nutzkm  .  . 
n  1  Wagenachskm 

die  Aitf&gabe  

durchschnittlich  anf  1  km  Bahnlange 

a  „    1  >»Ut/.klIl    .  . 

,1  Wagenachskm 
der  Uebersehufs  ......... 

durcliscliuittlicli  aut  1  km  Babul^ge 
„  n  1  Natzkm  .  . 

„  „  1  Wagenachskm 

in  Prozenten  dee  mittleren  Anlagekapitals  pGt 


1889 


85324268 
S4649 

3,944 

0,110 
49192636 
19977 

2,274 

0.  064 

3G 131  632 
14  0)72 

1,  G70 
0,(M6 
5,664 


1890 

86648096 
34354 

3,861 

0,109 
637a3(B2 
21304 

2,394 

0,068 
32016064 
13050 

M67 

0,041 

4^973 


Gegen  das  Vorjabr  haben  sich  in  1890 

die  Einnabmen  urn  1,552  pCt  vermebrt, 
„   Ausgabeii      „    9,230    „  „ 
der  Ueberschufs  „   8,902    ^  vemiindert. 
Das  Verh&ltoife  der  Ausgabe  zur  Roheiniiahme  betrng: 
in  msv    .   .   ,   .   67,654  pCt. 
„  1890    ....   62,013  , 


S6' 
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Die  unter  ktiuigl.  siohtiacli«r  StMitsverwaltnng  stehendeo  Sta&ti- 


Von  der  GesammtaiiBgabe  entfaUen  anf  die  einzelnea  VerwaltiingB- 
zweige: 


auf  allgemeine  Verwaltung  ....... 

„  Bahnverwaltang  

n  Transportverwaltimg: 

iiufserer  Bahnhofsdienst .  ...... 

ExpedUionsdienst  

Zugbegleitnngsdienst  

ZugbcfOrderuugsdieiist  .    .       .  . 

znsammen 


1889  1880 

ill  Prozenten 


7,710 
25,078 

13,801 
12,089 
7,S09 

33,520 


8,338 

25,081 

13,646 
11,697 
7.904 

33.494 


100,00 


100,00 


Vou  der  Gesammteinualime  eiiiJielen: 


1889 


181K) 


auf  Personoii-  uiid  Gepiickverkehr  .    .    .  M 

in  I'lo/.i'iitcii  

^   Giiterverkciu  jt 

in  Prozenten   •    .  Vo 

durcbschnittlich  aaf  1  km  Babnl&Dge: 

im  PersonOD-  and  Gepftckverkehr .   .  .m 
,  GflteiTerkebr  ^ 


24 'JUJ  843 
29,2oti 

66970119 
65,597 

10288 
22729 


26434  495 
30/w.H 

65  7H0  723 
64,988 

10651 
22120 


B.  Von  der  Staateverwaltung  betriebene  Privatbahnen: 


bet  rug  in  18^: 


Altenbnrg— 
ZeitE 
(a6,n  km) 


Zittau— 
Reichenberg 
(2G,a  km  ) 


Kinnabme 
Ausgabe  * 


auf   1  km  Bahiiliinge 
durchscbuittlicb 


Ueberscbufo 
Verzinsung  d«8  Bankapitals 
Ertrag  fur  1  Pereonenkm 

„       ..1  Giitertkiu 


M  1 

374^  i 

29239 

1 

18670  ; 

23966 

18772 

5283 

.  pCt  ! 

7,41  j 

1,99 

3,04 

3.90 

6,03 

6,46 

Ffir  die  erst  am  25.  .Nov.'inlM  i-  18'.X)  erttfFnete  Zittan-Ovltiii-Joiisildilei 
Hahii  ^  l,i:>  km)  sind  die  1  )ui  ( lisdinittsberechnungeu  ais  uuzureitliend  fur 
Vurgleicliungen  wcggelusseu  worduu. 
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BefSrdert  wurden: 


Staats  bahnen 

1888      '  1880 


^,  Priratbah n en 
I  (im  Staatobetrieb  ) 


1889 


t 


1890 


Reisende                  .   .  . 

Anz. 

31046704 

88  632  845 

778479 

Giiter  Eil-  und  Frachtgnt) 

t 

16880669 

16461066. 

786897  1 

Keisoudcn  legten  znrilok: 

'1 

Personenkm  

km 

755  572  869 

810  UU  471 1 

10950106 

durchachnittl.  jede  Person 

24,is 

14,07  ; 

Die  Gflter  haben  zojiickgelegt : 

■  1 

tkm  > 

1  ijOOJ^J7by8 

1  196  2bl471; 

13  043  270  1 

dnrchBGhnittlich  jede  Tonne 

Chit  

km 

78,»« 

78,n  I 

17,1 

E«  sind  dabei  emgvkommeii: 

|l 

anf  i  Person  und  km  .  , 

8,lt 

8,M  \ 

4,w 

4.«  : 

1 

839  654 
761960 


14,39 


17,> 


Nach  den  Wagenklassen  vcrtheileu  sich  die  Reiscnden  and  die  Ein- 
nahmen  im  Personenverkehr  in  1890  wie  folgt  bei  den  Staatseisenbahnen: 


kameu  1890: 


anf  die    I.  Klasse 

.      ,  III. 

,  Militftr 


It 


Eebeude 

dnrchscknittl.  £innahme 

in  pCt.  der 
Gesaiuiot- 
zahl 

anf  jede 
Pttraon 

anf  J6d«s 
Penonenkn 

_  pOt.  

M 

0,94 

7,98 

\')  9,08 

1,88     1  4,91 
0,69     !  3,09 

74,ofi 

16,66 

0,40 

1,98 

;  0,68 

1,60 

0,7(3 

3,20 

1  "  i 

0,78 

3,23 

Fiir  den  Giiterverkehr  dei  Staatseisenbahnen  ei^eben  sicli  an  Fracbt- 
einnahmen  in  1890  (gegenuber  1889): 

dnrchsehDltUieh  f&r  die  ToDne  Gut .   .  .  8,so  Jt  0,90  M  in  1889) 
„  »  das  Tonnenkiiometer    4,41  4  (4,40  ^  „  1889)« 


')  Einschliefslieb  Miliar. 
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Die  vnter  kttnigl  sicbsicclier  StMttverwaltimg  ttehetideii  Staatt- 


Der  stiirk.ste  Personciiverkehr  des  Jahres  18^ mi  fiel  aut  den  Monat 
Mai  uiit  3  589  454  P«Msonpii  uud  '2  SVK") '299  .//  Eiiinaliiiie.  Ini  Guterverkehr 
kaiu  die  grolste  ht'trndi  rtf  l.a.st  auf  den  Monat  Oktober  mit  1499802  t 
und  einer  Frachteinnalinie  von  5  007  474  M. 

Die  Verkelir.ss(  li\vaukuDg  betnig  im  Penotienverkehr  58,61  pGt.,  im 
Guterverkehr  16,&7  pCt. 

Die  darchsehnittliche  t&gtiche  Transportieistung  der  kOniglich 
sfiebsiachen  Staatsbahnen  ergab:   


1889 

1800 

Personen  ... 

.   .   .   .  Anz. 

85069 

92146 

Einnahme  davoD.      .  . 

■      «      •  %§t 

66421 

\  70647 

GQter  

.   -   .   .  t 

44742 

46099 

148724 

148396 

Die  GeKammteinnahme  fur  alle  Traosporte  (oach  Abzug  der  Rllck- 
erstatiungeii)  betnig: 

in  1889  .  .  78884863  UK  oder  darchschDittlich  fur  den  Tag  216 128  uK, 
„  1890  .   .  80289684  ,     ,  „  .    „     «  219972  ,. 

tJeber  den  Gesammtkohlenverkehr  auf  den  aftchaiscben  Staata- 
nnd  mitverwalteten  Privatbahnen  ergeben  stch  ffir  1890,  gegentiber  1839, 
die  nacbstebenden  Zablen: 


Zahl  d<>r  hofordcrten  Tonnen  (Steio-  and 

Braunkohien)  tkm 

davou  biiclten  ini  eigenen  Bahnbereicbe  pUt. 

auf  Steinkohlen  kamen  „ 

„  Braonkoblt'ii    „  . 
Gewirilt  der  beforderten  Kohlen  (auf 

(icn  sachsisclien  Staatsbahnen  aJiein)  t 
Zahl  der  zurfickgelegtcii  Tonnenkni  .    .  tkm 

durchschnittlicher  VVeg  einer  Tonne 
Kohlen    ..........  km 


18B» 

8U37U26  ' 

78,44  i 

47,37  , 
52,68 

7(i40280 
553893528 

72,60 


1890 

8141643 

78,25 

44,70 
56,80 

7  742  7£^ 
564293055 

72,88 


Die  HedouUiiiu  do  Kotdeiivrrkrtiis  nu  (iiitorverkebre  betrug  lu  IbftAJ, 
iiarb  (jt'wicht  und  Trausportliinge,  in  Pro/tMit*Mr. 

be!  deu  Stoinkoldcii     .    .    17,33  pCt  (davon  auf  Sachscn  14.09  pCt.) 
,     r    Braiiukolilen   .    .    29,R4    „    (    „      „  BOhnieu  27,84    „  }. 

iiberhaupt  47,17  pCt. 
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lind  PrivattiaMibftbiieB  in  KOnigrdehe  SMbien  im  Jahn  1890. 

e.  UnfAUe. 


£8  wurden  uugesammt: 

a)  nnverschnldet: 

Reisende  

Bahnbeamte  and  Arbeiter  .... 
dritte  Personen  

b)  dnrch  eigene  Schnld  der  BetroiliBoeii: 

Reisende  

Bahnbeamte  nnd  Arbeiter  .... 
dritte  Personen  


1890 


beach&digt  i  get^dtet 


6 
18 
4 


22 
9 


zuijuniinea 


54 


2 

3 
32 
7 


44 


7.  Beamte. 


1889 


1890 


Am  Jahresschlusse  waren  b&scbilftigt: 

Anz&bl 

in  pCt. 

Anzahl 

in  pCt. 

bei  der  allgenii-inoii  VerwaltUDg    .    .    .  ' 

393 

4,11 

432 

4,29 

2136 

22,34 

2090 

20,73 

„     ^   TransportverwaltnDjr    .    .    .    .  i 

6838 

71,5r. 

7  BB9 

72.81 0 

«,    ^  WerkstiitttiuverwaliuDg    .   .  . 

187 

1,% 

205 

2,03 

4  1  0^ 

0.U 

zneammen ; 

9657 

100/X)  i 

looeo 

100,00 

Es  knmmen  (Inrchschnittlitli  in 
auf  jeden  Beamteo  dt  r  Bahnunteihaltuiig  2,'J7o  kiu  Gleislauge, 
n     m         x  exekutivea  Maschiuendieustes  23  4til  T.okoinotiv- 

uiid  K'aiigirkm, 

„      r,  y>        "    Fahrdiensttvs  (Zugl>eglf*itunu)  4.'>t  1 177  NVatiouuciidkiii. 

Von  deu  Beamteu  der  istatiouen  und  HaltesteJien  kommen  durcb- 
scbnittiich : 

auf  jedes  km  Buiui    i,4  Hcamte,  (  1,4  im  Vorjahre). 
„  jede  Station    .  16^1     „      (14,77  „        «  ). 


Vou  obigen  12,^1  pCt# 


anf  Statloaidinut  88,79  pCt 

n  TelegrapliendiimBt  O^w  « 

A  Fahiw  ud  MaieUnendienst  .  B8.»i  „ 
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Die  Eisenbahnen  im  Grofsherzogthum  Baden  im  Jatire  1890.') 


1.  Lftngen. 

Am  Jahiesachlufs  1890  l)etru^  die  Laoge  der  vom  badisc  heu  Staate 
betrieheiKMi  I3aliiien  1453,98  km. 

Davoii  kameu; 

I.  auf  die  badisehen  Staatsbabnen  ....  1963,8a  km*) 

II.  y,    ^  gepachteten  Strecken    ....      24,48  „ 

lU.  n       mitbetriebenen   4,89  ^ 

IV.  ^    ,  PriTatbahnen    ...  TO  : 

zusammen  1469,98  km. 

Doppelgleisig  wareii   548,03  km.  ' 

Im  Nebenbahnbetriebe  befanden  sieh: 

von  deD  badisi  hen  StaatsbahneD   150,85  km 

„     „    Privatbahneii   42,66  „ 

dazu:  Nebenbahnen  I'lir  Guterverkehr  .   .   .  7,08  „ 

znaammen     200,68  km. 

Die  Betriebsl^nge  im  Jahresdurchscbnitt  ergiebt  sich  zn  1 427,ii  km. 

Die  EigentliuiiLsliinge  der  badiscbeu  8taatsbahiien  rziizii^lieh  der 

l,t>4  km  verpaclitoten  Stici  kt'ii)  betragt  iSofi  ^ii  kiu, 

dazu  die  Privatbahiif u  mit   Ti  „ 

zQsammen  mithin    142G,86  km. 


>}  Vergl.  die  Statiatik  der  badiscliett  Bahnen  fttr  1889,  Arcbiv  1891  S.  488  IT. 
Die  nacbetehenden  Angaben  sind  dem  von  der  grofsberzoglichen  GeneraldirektioA 
der  badischen  Staatsbahnen  herauH.r'^tr'^henen  ,,.Tahresbericht  ttber  die  Eieenbahnen 
und  die  Damptschitlahrt  im  (iroialiersogtbam  iSaden  fUr  das  Jahr  1890  —  £arls-> 
mlie  ISOT'  cutiioniintiii. 

*)  Abstt^icb  1,64  km  verpachteter  Strecken. 
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Die  Gesammtliinge  der  am  31.  Dezember  1890  ini  Grofsherzogthuui 
Baden  belegenen  Babneu  war: 

an  badischen  Bahnen   1  356,42  km 

^  fremden  Babncn  auf  badischem  Gebiet .      120,()i  y, 

uberhaupt   14i83,<)3  km. 

8.  Betriebamittel  iind  Leistaiifreii  d«nelbeD. 

Am  Jaliresscliliirs  ISyu  wareii  vorhainlt'ii : 

489  Lokoiiiotiveu  (0,336  Lokomotiveii  aut  1  km  Bahnlaoge, 
403  Tender. 

1  274  Persoueiiwageu  mit  2  584  Aclisen  und  51  390  Plat/eii, 
882GGuterwageD       „  17  789     ^      „  89  484 1  Tragfiihigkeit, 

zusammen  10  Kat  Wagen  mit  20  373  Achsen, 

gegen  9310    .  «  18795    „      im  Vogahre, 

Anf  1  km  Balmlftiige  entfallen: 

0,88  PersoDenwagen  roit  1,77  Achsen, 
6,07  Guterwagen      „  12,94  „ 

ZQsammen  6,95  Wagen  mit  14,oi  Aehseu, 

gegen  6,73     ^  „  13,59      „     im  Vorjahre. 

(ieleistet  wiirdon: 

a)  von  den  liadis<'hen  Lokomotiven  im  Gauzeu  i6  3«>4  364  km, 
aut  eine  Majschine  in  1890  ....       33  104 


,     ,         „        „  1889.    .    .    .       32636  „ 

mithin  ISdO  mehr        2,54  pCt. 
b)  von  den  badisclien  Wagen: 

auf  badisciieu  Balmen    .   .   .   2»i2.'U9K>2  Achskm 
^   IVeniden        ,»        ...     99  188  055  „ 

znsammen   361537  857  Achskm, 
dagegen  1889  338020381      „  . 

1888  Im^ 
Es  kamen  dnrehschnittlich:  |f  '    a  oh  i  en 

anf  einen  Scbnellzug  ;     19,98    ,  19,4i 

,     „     gewohnlichen  I^ersonenzug   17iM  17,50 

»  fi 


gemischten  Zug  {[    38,49    |  d6,&8 

GGterzng  

flberhaupt 


69jti  ^'''■'M 


35,67     I  34,79 


1}  EinachL  88«m  km  baditche  Strecken  det  Hain-Neckarbaba.  In  answftrtigen 
Staaten  lieg«ii  187,94  km  badiacbe  Sisanbalmen. 
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Die  Eieenbahnen  im  Groi'sherzogthum  Badeu  iiu  Jahre  1B90. 

S.  Anlagekapital. 


W  den 


Am  Jahresschiufs  1890  betrng: 


I  Privatbahnen  \  Zaaammea 
StaatobalmeB  ;  (in  Staats-  ;! 

j     betrieb)  !| 


1365,46    I  70»79 


1426,85 


434605345     6994526   i  441600871 


die  £igentbum.s)anir<-  .    .  km 
das  verwendete  Auiagekapitai: 

im  Ganzen  Jf 

auf  1  km  Eigenthums- 

Itoge  n 

das  Anlagekapital  im  JahreS' 

dnrchsclmitt   .  .  .  .  „  11431989286  1  6992860  ;  438988146 

S  tl 


320^ 


96807 


809624 


4.  Verkehr  and  llBaiiilelle  Betrlebsergebiiisse. 


Betriebslfinge  im  Jahresdurchsclmitt 

Anlagekapital  „  „ 
Befonlerte  Personen  

„        G liter  (trarhtzahlende)  . 

„        Dieustguter  (fracUtfreie) 

Einnahme: 
ana  dem  PersonenverkebrO  <  • 
Guterverkehr  .... 
Yerkehr  dberhaupt  .  . 

im  Ganzen*}  

auf  1  km  Babnl&Qge  .  .   .  ■ 

Ausgabe: 

im  Ganzen  

auf  1  km  Bahnlaiige  

in  Prozenten  der  Roiieiunahme  . 


n 


.  km 

.  at 

Anz, 
.  t 


1880 


1383,41 
438807595 

18  736  362 
71J37  339 
a68595 


1880 


1427,11 
488983146 

20  472  726 
7  295gll 
406  791 


13856853 

14  710531 

24686488 

25  734313 

40437999 

42348651 

n  > 

44091782 

45  967108 

n 

31872 

82210 

26  763  412 
|l  18  616 
jl  58^1 


28124  439 
19  707 
61,16 


')  Ohne  die  Einnaliiuen  aua  Gepack-,  Eilgut-,  Milch-,  Fabrzeuge-,  Leicben-  Vnd 
Viehyerktthr  mit  1804668  ^  in  1880 
nnd  1008807  «  «  180O. 
Einschl.  der  Einnahmen  nnd  Leistnogeu  fUr  die  ReiohapattTerwaltnng,  au$ 
Milit&rgnt  and  firachtpflichtigem  Dienstgat,  aus  Wagenmietben  and  aas  lonatigea  Qaallea 
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1  1809 

1890 

Eiiuiahmefiberschnrs : 

■ 

im  Ganzen  

M 

18338  370 

17  842664 

auf  1  km  Baluilrume  

1 

It 

13  266 

12  508 

in  Prn/enteii  <lt's  Aiilagekapitalb  .    .  . 

% 

4,07 

hat  (iurcbi»cbnittlicli  durchfahren: 

km 

2U,80 

20,76 

1  t  Gut  

i» 

i  76,93 

76,89 

Die  durchschnittliche  Einnabme  betrag: 

for  1  Personenkm  

;  3>u 

8,46 

,  1  Gutertkm  ....... 

4,66 

4,65 

Von  der  Roheiiinahme  entfoUen: 

1 

anf  die  PersoneD*  nod  GepftckbefOrdenmg 

% 

1  83,86 

88,91 

„  den  Gilterverkehr  (einschl.  Leichen, 

Fahrzeiigo  u.  s.  w.)   

68,90 

,  68,72 

y.  sonstige  Kinnahmen  .... 

7,75 

i  7,37 

Im  Verirl^ifli   /.uni  Nurjahic  betrug  die  Zu 
nahiiiu  (in  Prozciiten): 

bei  der  Personenzalil  7« 

y  fiiit('rtimiM'!i/,;*hl 
,     „    Ge^aInMltelHllahlne .  . 
^     „   Gesaiiimtausgabc  . 
.  dem  EinnalimeubcrschuTs  . 
„     „    Rentenanlagekapital  . 
VoD  der  dnrcbschnittlieiien  Platzzahl  ernes 
Znges  waren  besetzt: 
m    I.  Klasse  % 

ji  r*   n 

fiberhaupt  ^ 

Von  (itT  Auscalx'  komnieii  (in  Prozeuteu): 
aul  alJgeim  iin-  Verwaltung .  . 
„    RabTivri-waltuiij;  .... 
„   T ran .*iport verwaltung: 

a)  aufserer  Bahnhofsdient 

b)  Expeditinnsdienst  .  . 
e)  Zngbegleitnngadienst  . 
d)  Ziigbef&rdenmgsdienst . 


<  J7 
7,37 

0,7(5 

4,47 
1,18 


11,80 
22,74 
24,62 
^,88 

7,25> 

24,90 

12,83 
8,84 
7,80 

39,68 


9,27 
3,ti7 
4,25 
9,21 
2,57 
1,18 


10,68 
21,86 
25,14 


7,40 

12,12 

7,00 
7,ia 

89,47 
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Die  Eisenbahucu  im  Groiaherzogthum  Badeu  im  Jahie  1880* 

1  ii  r  j  e  d  e  8 


Es  ers^ebt  sieh: 


Lokomotiy*  |  Nnti- 


Babn- 


1889  I  1890    1889    1890  .  1889 


18d0 


an  Eiimahme  u«  ,  2,86  2,78 1|  3,9i  ]  3,80  31872  32210 

„  Ansgabe  „  b,87  l,7o  ||  2,98  |  2,82   18616  I  19707 


Ueberschufs 


1,19  ,  1,08  ,  l,a3  !  1,48    13  256    12  503 


Das  Gewieht  der  bei  den  badischen  Staii  ni  n  abgegangenea  und  an- 
gekommenen  Gllter  beziifert  sich  im  Betriebsjabre  1880  im  Ganzen  aof 
nind  6783126  t  (gegen  6488000  t  im  Vorjahre),  von  denen  der  grfifete 
Theil  aaf  Masseoartike]  (mit  fiber  100000  t  Gewieht)  entflLllt,  n&mlich: 


1889 


auf  Steinkohlen 

«  Holz     .  . 


/c 


Getreide  und  HiilseuMcbte 


Steine 


Eisen  und  Stabl 


13,35 
9,81 
9,88 
4,S9 


1890 
26,61 

13,33 
9,77 
8,46 
4^88 


Vf.ii  (ieii  ill  laK)  hetoiderteii  586  y42  728  Gutertkm  (im  DurcbschDltt 
411918  t)  kameu  auf  die  iStrecken: 

r 


Offenburg— Singen  

Mannheim — ^Karlsruhe  (ftheinbahn)  .  .  . 
Heidelberg— Warzburg  

Bruchsal— Bretten  


Toniifii- 

im  DurchschniU 

kilometer 

Tonnen 

291612U85 

697397 

72  564  497 

4s7  OIU 

62924733 

1014915 

63661715 

334686 

17682169 

1172145 

Die  Eiiiiuthiiieii  der  baditjehei)  Babuen  aus  dem  Guterverkehr  mit 
dem  Aualaude  betrugen: 
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ira  Verkehr  mit  Oesterreich-Unp^arn        .  .// 

„    der  S(  hweiz  and  dem 
Voralberg  „ 

Belgien  .    .       .    .  - 

UnllaiHl     .    .       .    .    ,  ^ 

Frankreich   

..  Italien  


1889 

1880 

18tj6  809 

2  152  .'24 

2S7  434 

225  yiJo 

m  138 

123112 

mm  1 

372  765 

461216 

618974 

Die  h5chsteD  Eiimabmen  betragen: 

a)  ini  Personeiiverkelir: 

in  1890  im  AugOAt  2(J?3  633  j( 
1889  „      1907  964 

V'erkelir.sschwankuug  betrag  116  pCt.  (im  Vorjahre  103  pCt.): 

b)  im  GOterverkehr: 

io  1890  im  Oktober  2  725  794  m 
..  1889  „       „      2  718  674 
die  Verkehrsschwankung  betrng  38  pCt.  (60  pCt.  in  1889). 

Ffir  das  Personen kilometer  bezifTerte  sieh  die  Einnahme: 


Binaen-    |   direkter  Qeaammt- 
Verkehr 


in  1890  aut' 
4f  1889  4^ 


Abnahme 


»> 


3,00 

3.0G 


4,69 

4,92 


3,46 

3,56 


0,06 


0,98 


0,10 


Von  der  Gesanimtroheinnabme  entfallen  auf  Fere  on  en  verkehr  allein 

in  1890    32,00  pCt. 

dagegen  1889    31,4»  „ 

Die  Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  vertheilt  sieh  anf  die 
Ter^chiedeueD  Wagenklasaen  wie  folgt: 


1 

1889  1 

1890 

.  ,  .  pCt. 

8,88 

7,85 

33,72 

33,85 

r  HI.  „   

61,88 

60,84 

4,91 

6,81 

1 

1,88 

2,s& 
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Im  Guterverkehr  ergiebt  sicli  in  (ce£c«Miuher  1889)  die  Zuiiahme: 
bei  der  Einnahme  .   .   .   .   um  4,24  pCt.  (6,44  pCt.  im  Vorjahre), 


»»  »^ 


Tonnonzahl 


„  3,76 


Touiieiikiiometerzahi    „  3^2  ,, 
Die  Anlagekapitalien  verzinsteo  sicb: 


(7,B7 
(7,86 


bei  den  Staatahahnen  mit  pGt. 

„  Privatbahnen  „  

zusammeii  „  


18B» 

6,95 
4,83 


1890 

4,08 
6,17 
4,07 


5.  UnfUle. 

Im  Jahre  IbtHj  huben  .stattgeluiuK'n : 

1  EiitgleisuiJg  (auf  freier  Bahn), 
7  Zusammenstofse  (in  Stationen). 
71  80ii8tige  Unf^e  (davon  Id  aaf  freier  Bahn). 

Dabel  vemnglfickten: 


jj  Keisendti 

Bedienstete 

Sonstige 
PerBonen 

Zusammen 

[tAdtet;  letzt 

ge-  ver- 
todtet,  letzt 

tOdtet 

1 

ver- 
letst 

ge-  ver- 
tiidtet  letst 

2  2 

1 

30 

')17 

9 

1 

'28  1  41 

!!  - '  ^ 

5 

3 

-  10 

''    2  4 

9 

35 

12 

28  51 

—  3 

"I 

34 

10  j 

10 

21  47 

1890: 

dureh  eigenes  Verschulden 
(einschl.  Selbetmord) 

ohne  Verschulden  (im  Dienste 

11*  8<  ^0  •••••• 

zuMaiimien 


6.  Main-NeckarbaliD. 

Vom  badischen  Antheil  der  Main-Neckarbabn  betmg  fQr  das  Betriebs- 
jabr  1890: 

das  Baakapital  im  Ganzen   8879609  ^ 

„        „       „  JahresdnrchsehDitt.  8372636  „ 

der  Einnabmeaberschiirsaiitheil  .  .  .  727911  „ 

die  Verzinsang  des  Anlagekapitals  .  .  8,69  pCt 


>)  DftTon  6  dnreh  Sdbitinerd. 
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Die  Verkehrsanstalten  nnd  die  Unfallversichei  imi<;  im 
Jahre  i8lM>.  Im  Anschlusse  an  dio  Mittheilungen  ini  Aivliiv  1891 
S.  340  f.  iiber  die  Ergebnisse  der  Untulivrfsicherune  l)ei  den  Hu.s.M-liliefs- 
lich  dem  Verkehre  dienenden  AnstalttMi   tiir  die  Jalire  bi-^  188'J 

"werden  nachfolgend  aus  dem  m  uf rdings  dem  Reichsta^fo  erstatteten  Be- 
richte  des  Reichsversicherungsanitjs  die  FlrErebni.sse  des  Jalires  18i^H)  soweit 
sie  die  genannteii  Anstaltcn  betreft'en,  kuiz  zusaminenge:*tellt.  Ea  hat 
betragen: 


bei  den 

Barnfsgeiiosienschaften 

unci 

AnsftthrniigsbehOrdeii 

die  dnreh- 

schnittliche 
ttgliebe 
Zahl  der 
rer- 

aicheruugs- 
pfliebtigen 

Peraoneu 

dieZaiil  derjenigen 
V(!rletzun>?t'n 
und  Tudtungen 

▼on  wnMU 
reraichenings- 
pflichtigeii  Plt- 
iioneu  die  die 
Festtetzung  von 

Ihifall- 

erforderlicli  ge- 
maeht  hftben 

!  anf  jo 
\  1000 

V>r- 
geSMDIUt     .  . 

^  sicherte 

die  Zahl  «ller 
Verletsnngen 
nnd  TCdtnngen 

ron  anfoll- 
venieherangi' 
pfliebtigen  Per^ 
sooen  UberbMpt 

1  nnfje 
ins-  Kjoo 

Ver- 
-rsamiiit  .. 

,  sicberte 

BartfigMmtmehafteR  t 

1.  Weatdeat«che  Binnenscliiffialurts-B.'>0..  . 

am 

97    :  7,M 

60S 

2.  E]b8chiffahrt8-B.-G  

iiO  132 

152    ;  7,« 

641 

3.  0<td*  ntsclie  BioiieiisdiiffAhrt8-B.>Q.   .  . 

22  2:.  1 

lOy  4.;'o 

836 

ir>,to 

42r>it; 

270  GvX. 

1  'm 

35, »; 

6.  Fiihr\v.'rk--H.-fi.  . 

t>4ii  7 

671  lo.:t9 

2  2<>6 

34,1 

6.  Speditions-,  t>peich«jrei-  und  Kellerei-B.-G. 

75  ia<. 

IM          0.7  ( 

3  84.S 

28220 

&9  2,09 

S7U 

a  PriT«teiteii1)a]ia«B.-0  

139  6,r<o 

1046 

41,41 
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010  £mal  ooi^oiiigen 

dio  Zabl  alter 

uml  T(i(ltuui;'en 

dio  dvrcb- 

Vt'ii\     11  Tk  f  OL 1  1  * 
TUU  UUlllii* 

Yorlatiniigeii 

bei  den 

sebnittliebe 

t&ghche 

pflichti\'-e-n  Por- 
sonen,  die  <lic 

and  TOdtangen 
Ton  viiiall* 

DflrniflgfliioBsenBoiiftitcii 

Zahl  der 

Ftistsetzung  vou 

versicheruiiijrs- 

tind 

ver- 

UnfalK 

<'ntscli.'iilii;iingen 

ptlieliiiueu  Ter- 

AniftthmngsbebOrdeii 

>  H  .  I  i  r  r  U  1 1  i.^  .>  - 

erfnrdt'rlich  ge- 
uiaclit  iiaben 

soneu  u 

pllitlit  i^o«n 

Persouen 

aut  je 

aaf  je 

!  1000 

ins- 

1000 

Ver* 

ffosftmist 

siciiono 

geftanunt 

Ver- 
'  siobwta 

AusfQhrun|}8tit!hdrden : 

• 

9.  Prea/siicbe  Staats^dbnen  

1U0  361 

1 189 

7  7^ 

10.  Bajarisehe  „   

sosso 

128    j  6,0B 

1  OM 

11.  SUchaische  ..... 

flS  ftjM 

10B7 

67^ 

IS.  Wttrttembergiaehe^  ..... 

70OO 

98  4jod 

181 

18)n 

18.  r  i  M  :-he  ^   

40  4.CS 

781 

84^ 

14.  Ktiiuhseisenbahnen  .   

8  783 

83 

578 

6S,nt 

15.  MepklfTilnrii;.  Frie'hich  Franzcisenbahn  . 

3  095 

5          1  ,sa 

67 

2M5 

Itj.  Uldeuburgis(  he  >raaUbabiieD  

1  9(XV 

8  4.3J 

ICS 

53,^<* 

17.  Main-Neckarbaliii  

1174 

101 

86,T4 

18.  Oberbessische  Eisenbalm  

3-20 

1  3,13 

6 

18.75 

19.  Reicbt-,  Pott-  a.  Talegiapheuverwaltuug 

6  300 

19  3,w 

26 

4,U 

SO.  Bagreriflche  Post*  wd  „ 

S666 

4  1,(W 

90  1 

M 

81.  Wttrttemberfiruebe  Post-  vnd  ^ 

S881 

5  l,t7 

IS 

4,» 

8S.  Staatliche  Baggerei-,  Binnenschifrahrt8-, 

t 

FlOfaerei-,  Prabm-  and  Fibrbetriebe  .  . 

8661 

81  8,4» 

443  1 

ISl^ 

insgosammt 

667487 

8806    1  6,n 

S8507  \ 

41,tt 

dagegen  im  Jahre  1889 

68972ti 

88M    I  6^1 

1 
i 

Da  die  durcbschnittliche  tftgliche  Gesammtzahl  der  nnter  die  JJn" 
fallversiehernngsgeeeUe  fallenden  Personen  ini  Dentschen  Reiche  sieh  aaf 
13619760  belaufen  hat,  so  betrftgt  die  ZaM  der  versiebeningspflichtigen 
Bediensteten  aller  Veiicehrsanstaltw  etwa  4,17  pGt  aller  Versicherten  im 
Deutschen  Reicbe.  Die  durcbschnittlicb  anf  1000  UDfallversicheruugs- 
pflichtige  Personen  ent&llende  Zahl  der  einen  Anspmcb  auf  Grund  der 
Uiif;il!vorsicheninfr>qjesetze  begriindenden  Verletzungen  und  Unftille  betrug 
bei  den  Ei.'^enbahnen  Dicht  no  viel  wie  bei  alien  Verkehrsanstalten  iiber- 
baupt;  eioe  gr&fsere  Unfallgefabr  ergab  sich  wie  in  den  fruberen  Jabren, 
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aameDtlieh  bei  der  FnhrwerluberafsgenosseDschAft  Dagegen  war  die 
dnrchschnittliche  UnftUgeMr  bei  alien  Yerkehrsanetalteii  zneammen  grOliaer, 
als  bei  aUen  gewerbliehen  BeraftgeaosBeiiBchiiAeB  flberhimpt,  bei  denen 
anf  4926672  imMTflrBicheiiugsplliehtige  Personen  96408  Verletzangen. 
das  aind  anf  je  1000  Penonen  6^  Verletznngen  kamen.  Die  aahl- 
rddiaten  Verletzongen  eraigneten  aicb  bei  der  Bramerei-  and  Hftlzerei- 
benifegenoaaenaeliaft  (11,87  aof  1 000  Personen),  bei  der  bayeriscben  Hoiz- 
indnstriebeniftgeDoaseiiacbaft  (11^  anf  1000  Personen),  bei  der  Fobr- 
werksbemfegenosseDscbaft  (10,89  anf  lOOO  Peraonen),  bei  der  Speditions- 
u.  a.  w.  Berafsgenoasenscbafli  (9,79  anf  1 000  Peraonen),  bei  der  rheinisGfa- 
weatpliSlucben  Hlltten-  nnd  WalzwerksbemfBgenoaaenaebaft  {9/rt  anf 
1000  FersoneD),  bei  der  norddeutaeben  HoIzbemfagenOBaenaebafk  8,94  anf 
1000  Peraonen),  bei  der  Knappaebaftabemfagenossenscbait  (8»b4  anf 
1000  Peraonen). 


Die  Kosten,  die  die  Unfallversicherung  im  Jabre  1890  bei  den  Ver- 
kehrsanstalten  verursacUt  hat,  ergeben  sich  aus  uachstehender  Uebersieht: 


Beraftgaaowenachaften 
and 

AniftlinuigsbehOrilw 

Gezahlte 
Ent- 
schiidif^ngen 
(£e]iteiia.B.w.) 

Verwaltnngs- 

kosten,  Unfall- 
verhiitang, 

Schied«<?e- 
richte,  Unfall- 
anterraehiing: 

Binlagta 
in  den 
Reeerrefondi 

Samme 

Anf 
je 
ahMB 

Vei^ 
•i' 
cher- 

ten 
im 
Jabre 
1889 

bit. 

auf  je 
einen 
Versi- 
cher- 
ten 

Ina* 
geMUBint 

einen 
Yersi< 
eher* 
ten 

ins- 
geaammt 

anf  je 
einen 
Verai- 

tM 

ins- 
geiammt 

anf  je 
einen 

Vewi- 
eher- 
ten 

Jt 

Ji 

•* 

M 

UK 

Dw  ■tmaiattnaciiaHaas 

1.  Weatdentsche  Binnen- 
scbiffahrts-B.-G. .   .  . 

74  618 

33  796 

9^ 

67  744 

6,so 

176153 

13,77 

12,09 

S.  £lbMliii[«lirte-B.'G.  . 

100619 

6,00 

86078 

l,w 

80496 

4iW 

916193 

10^74 

9,ii 

t  Ost<Ieut?che  Binnen- 
schiffahrU-B.-0. .  . 

42838 

1,93 

23128 

1,M 

34  271 

1,54 

100  237 

4,M 

4,3a 

106222 

2,47 

68088 

l,fiD 

167888 

8,71 

381  087 

7,38 

6^ 

i.  Ftilinr«rk8-B.>0.    .  . 

S76  818 

M 

188818 

9416861  8,94 

806  916 

19,4S 

10,n 

i.  Speditions-,  Speicke- 
rei-  and  Kellcrei-B.«G. 

old  130 

G,»0 

210154 

2,79 

376  1&5 

4,99 

1099  439 

14,w 

13,09 

l-StraAenlMliii-B-G.  . 

46  m 

li«» 

aiao9 

0,}& 

87849 

106057 

3,7  a 

3,o« 

B.  Pfi?»teiienb«h]i-BrQ. 

148  64S 

6|«i 

99808 

0^69 

114914 

4,M 

981164 

11,19 

9,w 
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BentiigenoMeiitehftfteii 
und 

AQsfiihruQgsbehOrden 


OeitUte 
Ent- 

(Beateiiii.Y.w,) 


ins- 


anf  je 
einen 
Versi- 
gcsammt  cber 
'  ten 


VerwaltuDgg- 
koaten,  Unfall- 

Terhtttnng, 
Schiedsge- 
richte,  Unfall- 
imteniiebiing 


auf  je 
einen 

Versi- 
gesammt^  cher- 
ten 


Einlagen 
in  den 
Reservefonds 


ine- 


aaf  je 
einen 
Versi- 
gesnmmt  |  cher- 
ten 


I 


S  am  m  e 


nuf  je 
einen 
Vewi- 
gesammt !  cber- 
I  ton 


Aaf 
j« 

eiiee 

m 

Jihnj 


AnefBhrnngnbeliOrden : 
9.  Preafs.  Staatabnlinea 

10.  Bayerische  ^ 
XI.  Siichsische  , 

12.  Wiirttemberg.  „ 

13.  Badische  „ 

14.  Reichspisenbfthnen .  . 
15-  Meckleuburg.Frieilricb 

Fnnn  Binenbahn  .  . 

16.  Oldenbnrgisehe  Staate- 
bahn  

17.  Main-Neckarbahn    .  . 

18.  OberheMische  Eisen- 

bahn  

19.  Reichs-,  Post-  nod  Te- 
legraphenverwaltuig . 

SO.  B^eriacbePoat-n.Te- 
legraphenverwiJtiiitg . 

91.  Wiirttemberg.  Poit- 
und  Telegraphenvf^r- 
waltuug  

SSL  Stoatliche  Baggerei-, 
Binnenscbiffabrtn-, 
Fkif-rTri-.  Prabin«  v. 
JTahrbetriebe  .  .  .  . 


t 


nanmmen 
dagegen  im  Jahre  1889 


1  I6()  5W  G,o« 

106  760  5,« 

96 107  5.a6 

36  435  I  5,ai 

48  749  «,67 

59  37  r  6»7»i 

8901 '  2^ 

I 
I 

4488  <  2rM 

6471 1  5,M 

139U,  4,37 

SB  ISO '  Zfii 

7086; 
I 

p 

21^(>4  1,0* 

1 
I 

I 

25670 1  7,M 


14  602 
924 
1016 
85 
181 
691 


0.04 

0,04 

0,o.> 
O.ot 
0,0-' 
0,os 


104  0,w 


1  165  166 

107  684 

97  12;^ 
3G 

48  03() 
6006'J 

8406 


6,U 

5.  JJ 

6,  M 


.V4 


9070898  6,M 


9971 666 


4,« 


90 
1184 

0,05 

74 

0,M 

41 

8 

lu-i 

0,04 

674 

0»u 

698094 
560072 

l,o» 

1,04 

4  528  2^ 

7655  ,  6^ 

\ 

1473 1  ^ 

98191'  8,M 

7 104 1  1^ 

I 

I 

3056  i,os 

i 


26344  7,M 


1,» 


I 


1U088BI  1,»7 
10896681  l,ii» 


4712786  '  8^1 

3  871  218  - 


i 


7,tt 


Die  Besenrefoods  der  untor  1  bis  8  genaDnten  BerafsgenosseiiBchaftaD 
hatten  am  Schlnsse  dea  Jahres  1890  einen  Beatand  von  insgesammt 
8G01632uirf  wfthrend  die  Gesammliiahressusgabe  dieser  Bentfagenoneo- 
achaften  an  Entsclifidigungen  nnd  Verwaltungskoaten  aicb  aaf  rond  2  Mil- 
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lioneo  M  hezifferten.  Bel  den  Ausfuhrung8beh(irden  fiir  Keicbs-  nod 
Staatsbetricbe  wird  eiu  Reservefonds  nicht  angesammelt. 

Die  Verwaltungskosten  erscheinen  bei  den  AusfuhrungsbehSrden  des- 
halb  besonders  frering^  weil  die  Ausfuhrungsbehftrden  zugleich  Betriebs- 
behOrden  t-iud  uud  ihren  gesammten  Verwaltiingsaufwand,  soweit  er  niclit 
etwa,  wie  die  Kodteii  der  Schiedsgericht€  getrennt  nachgewiesen  wird, 
auf  die  Betriebsetats  verausgaben.  In  den  angegebenen  Betrfigen  der  Ver- 
waltungskosten sind  im  Ganzen  7300  M  Pr&mien  fitr  Rettung  Yerungluckter 
and  tar  Abwendung  vonUDftllen,  sowieKosten  derJPfirsorge  ftr  Terletzte 
ionerhalb  der  erstan  dreizehn  Wochon  Dacb  dem  UoMe  eDthalten. 


Anlage  nener  Ncbenbaluieii  uud  JBifieiibahnbaiiteii  Im  K&njg- 
reich  SftehBen.  IMe  kOiiig]fch  sficbrisehe  Begiemog  hat  deo  StSnden  am 
11.  Bezember  1891  eine  Vorlage  betr.  deo  Ban  fblgender  Nebenbahnen 
zageben  lassen: 

1.  eiaer  scbmalsparigen  EiseDbahn  von  Chemnitz  dmrch  das  Chemnitz- 
thai  naeh  Wechselbnig  in  einer  Lftnge  von  26,7  km  mit  einem  zn 
4067600  ^  Oder  128000  ^  fftr  das  Kilometer  Teranschlagten 
Kostenaofirand; 

2.  einer  normalspnrigon  Eisenbahn  von  Olbemhan  nach  Netihaasen 
in  einer  X^nge  von  11,6  km  mit  einem  zn  1840000  M  oder 
160000  jt  filr  das  Kilometer  veranschlagten  Kostenanfwand; 

3.  einer  nonnalspnrigen  Eisenbabn  von  Pima  naeh  Dohma  in  einer 
L&nge  von  6,7  km  mit  einem  zu  795000  m  oder  108900  fftr 
das  Kilometer  veranschlagten  Eostenanfwand  and 

4.  einer  nnimalspurigen  Eisenbahn  von  Bahnhof  Keichenbach  fiber 
Oberreichenbach  nach  Mylau  in  einer  Lange  von  8,3  km  mit  einem 
zu  2  615000  Oder  378000  ^  f&r  dae  Kilometer  veranschlagten 
Kostenaufwand. 

Die  Finanzdeputation  ^  der  2.  Eamnier  hat  in  einem  Beriebt  vom 
9.  Febmar  d.  J.  den  Bau  dieser  4  Bahnen  befurwortet. 

Anfserdem  siiul  in  dem  anfserordentlichen  Staatshauslialtsetat  fur 
da«  Jahr  1892/93  foigeude  BetrSge  fQr  Eisenbahn bauteu  o.  s.  w.  angesetzt: 
Za  Tit.  7  zur  Erweiterung  der  Station  NiederschJemma  .   ,    570  000  jn 

,     „    23  zur  Erweiterung  der  Station  Zwota  119  GOO  „ 

„     „    28  zur  Erweiterung  der  Station  Trcuen   61  4<X>  , 

,  „  21  7iir  Erweiterung  des  Bahnhnfes  Zsciioj)au  .  .  .  160000  „ 
„     „    37  zur  Herstellung  eines  Beam  ten-  und  Arbeiterwohn- 

hauses  auf  Bahnhof  Keit/enhain   45000  « 

„    35  zuro  Bau  eines  Oberbauniateriaiieninagazins  ond 

ueuer  Materialienlagerpl&tze  in  Chemnitz    .  .  .    124000  , 

SI6» 
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Za  Tit.  47  zur  Krweitemng  der  Werkstiitten  in  Chemnitz     .    817  tXX)  ^ 
,     ,    4<3  zur  Bcbchaifung  von  90  nornialspurigen  Lokonio- 
tiven,  54Tendeni  and  4  Schmalspur-Tenderlokorao- 

tiven   4106000  „ 

,    „    44  zur  Vermphning  der  Personen-  und  Gutorwagin, 
sowie  /HI  ErhOhung  des  Ladegewichts  vorhandener 

Giiterwagen   3169800  „ 

(Es  soUeii  heschafft  weidcn  15  Zugfuhrerwagen, 
50  Personenwagen  IV.  Elasse,  500  bedeckte  Giiter- 
wagen, 200  ofTene  Giiterwagen  fur  normalspurige 
Bahnen,  sowie  107  Wagen  fllr  selimalspunge 
fiahnen). 

«    „  45  znr  Ansrftsloiig  der  Peraonenzflge  mit  Luftdnick- 

bremsen  661000  « 

r,    ^  46  zar  Erbannog  von  63  HeizhaasstftDdeii  fir  normal- 

spnrige  nnd  schmalspurige  LokomotiTOn  ....    526000  , 

„    „  17  znr  Erweitemng  der  Station  Goswig   1260000  „ 

„  18  zur  Erweitemng  der  Station  KOtzecbenbroda  .  .  1340000  „ 
„    „  33  znr  Umgestaltmig  der  Babnstrecke  E&tzscbenbroda 

— Piescben   1300000  » 

„        15  zum  Gmnderwerb  far  Aniage  eines  nenen  Tor- 

rangirbahnbofs  in  Cbemnitz  2SO000  „ 

^  41  znm  Granderwerb  fiir  eine  kfinflige  Yeriegnng  des 

Haltepanktes  Nikolaivorstadt  in  Gfaemnitz  .  .  .    188000  „ 
20  znr  Verbeasemng  der  Babnhofeanlagen  in  DObeln    180000  „ 
„    ,y  27  znr  Herstellnng  eines  zweiten  Rreiunngsgleises 

far  Giiterzflge  n.  s.  w.  anf  Station  Miltitz  .   .   .  45000 
M    M  31  znm  Anshau  de.s  zweiten  Gleises  anf  der  Strecke 

Freiberg — Licbtenber^   412  00(1 

y,  10  zur  Erweitemng  der  Station  Radeberg  ....  442000  „ 
„    „  14  zur  Vergrfifserung  der  Per.soneiiperronanlagen  anf 

dem  bayerischen  Babnhof  in  Leipzig   252400  „ 

„    9  zur  Beseitignng  des  Niveaniiberganges  und  zur 
Verbesserang   der  Perronanlagen   anf  Bahnbof 

Gas.  hwitz   178000  „ 

„    „  32  zar  Herstellong  des  zweiten  Gleises  auf  der  Strecke 

Crossen— Narsdorf  der  Linie  Kierit/s<  h-Chemnitz.    270000  « 
,^   38  zur  Erbauung  der  zweiten  H&lfte  des  Beamtenwobn- 

hause.s  auf  dem  bayerischen  Bahnhofe  zu  Leipzig     72200  „ 
40  zur  Vcrhcssorung  der  Bahnstrecke  beim  fialte- 

punkte  PJaaeu  bei  Dresden   252000  „ 
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Zu  Tit.  16  zur  Anlage  einer  Rangirstatioii  oberbalb  Krippeu    296  000 
„    „   22  zur  ErweiteruDg  ties  Bahnhofe^  Moo?ane     ,   .   .    120000  „ 
„    „   24  zur  ErweiteruDg  der  Haltestelle  Deinitz  ....      98700  „ 
„    ^  39  zum  Noubau  eiues  AbtheiluDgsingeniearbiireaa  aiit 

Bahiihof  Rochlitz   43  900  „ 

„    „     4  zur  Erweiterung  des  Bahnhofes  Freiberg  (erste 

Rate)   1122000  „ 

„    „   26  zum  Landerwerb  fiir  eine  Erweiterung  der  Station 

i  liaraiidt   60000  „ 

36  zur  Ilersteliuiig  eiucs  ucueii  Kohleuschuppt'n  saramt 

zugebOrigen  Gleisanlagen,  sowie  mehrerer  Betriol)s- 

rftame  aaf  Bahnhof  Bienenmfihle   60  000 

„    „    zum  Umbiui  des  Bahnhofs  GOfsnitz   709000  „ 


Der  Olltenrerkehr  auf  fedem  Punkte  der  kdolgl.  siichsischeii 
Staatseisenbfthnen  im  Jahre  1889.  Der  Bericbt  liber  den  Betrieb 
der  nnter  kOnigl.  sftchsischer  Staateverwaltimg  stehendeii  Staats-  and 
PrivateiseDbahneii  im  Jahre  1890,  ana  dem  vlr  einen  Auszug  ao  anderer 
Stelle  abdrucken,  beginnt  nnter  Torsteheuder  Aufschrift  mit  einer  dorch 
eine  bildlicbe  Darstellung  eri&uterteu  Abhandlung,  die  die  Eutwicklong 
und  die  DichUgkcit  des  Guterverkehrs  der  sUchsischen  Eisenbabnen  vom 
Jahre  1840  ab  kurz  sdiildert,  und  fiir  das  Jahr  1889  diescn,  sowie  auTserdem 
die  durehsclmittliche  Ausnutzung  der  Guterwagen,  die  durchschnittliche 
FrdchteinnahiDe  jeder  Tonne  Gut  und  jedes  Kilometers  and  das  finanzielie 
Ergebnifs  jedes  Gtiterwagenachskilometers  auf  den  verscbiedenen  Linien 
zur  Anscbauung  bringt. 

Die  Abbandlung  beginnt  damit,  dafs  man  zur  Zeit  der  Entstehuug 
der  Eisenbahueu  auch  in  Sachseii  die  Vorzfige  dieses  ueuen  Vcrkehrs- 
mittels  mebr  in  der  grOfseren  Be^schieaniginig  des  Reiseverkehrs  crbliikte, 
wSbrcnd  man  auf  den  Giiterverkebr  nur  nebeiibci  Worth  legte.  Von  einem 
Verkehr  mit  den  Massengutem  vrnv  daotais  iiberhaupt  keine  Rede.  Die 
seit  Entstehung  der  Eiseubahnen  zugleich  umge^taltetcn  Produktions-  und 
Absatzverh&Itnisse  habeu  indefs  in  erster  Linie  auf  die  Belebung  und  Ver- 
dichtung  des  Guterverkehrs  cingewirkt  uud  eine  ganz  aufscrordentliche 
Verstarkung  der  Trausportkraft  der  Eiseiibahnen  verbunden  mit  einer  fort- 
sfhreifenden  Ermafsiininp:  der  BefOrderungsgebiihren  hervorgcrufen.  Nach 
und  nach  hat  sirh  (leiiii  uuoh  cin  umfanc:reicher  Verkehr  der  Masseuguter 
eutwickelt.  Ganz  besunders  ist  in  iSachsen  der  K«  hi  en  verkehr  auf  die 
Vermehruiip;  und  Vordirhtuiiof  des  Gfiterverkehrs  von  Eiutlul's  gewesen, 
von  welcbem  er  gegeuwUrtig  uahezu  die  Ualfte  duistelit. 
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Betrachtet  man  den  EntwicklaDgsgang  des  Gflterverkehrs  im  Zu- 
saminenhang  mil  der  Ansbreitang  des  jetzigen  Staatseisenbatiiinctzes  in 
dem  filnfzigjahrigen  Zeitraum  vom  Jahre  1840  —  dem  ersten  vollea  Be- 
triebsjahre  nach  Erofiimng  der  Leipzig-Dresdencr  Linie,  als  der  ersten 
fiahn  Sachsens  —  bis  zom  Jahre  1889,  so  ergiebt  sich  nachstehende 
Debersicht: 


Jahr 

XitUtre 

Bahnl&Dge 
km 

Qtttef  tosneakil  one  ter 

flberhanpt 

 1 

• 

I  dorchschnittlich 

anf  1  km          auf  1  qkm 
mtttl.  BabnlEnge  Landesflftche 

1840  .... 
1860  .... 
1860  .... 
1870  ...  . 
1874  .... 
1880  .... 
18»9  .... 

116,51 
461,24 
761,48 

1  119,26 

1804,09 

2  072,57 
2462,60 

2682126 

26  437  648 
161  6-ii  272 
445  2*)7  100 
763  623  506 
800912  908 
12UU997896 

1  ^  

1       22  364  172 

57  319            1  763 
225  920           10  781 
397  823           29  699 
bt^')M  60932 
1      386  436           63  419 

1     487  716     >  80104 

1 

Das  stete  nnd  in  vielen  Jahren  auch  starke  Anwachsen  des  Gater- 
verkehrs,  in  Folge  der  fortgesetzten  Ansdehnung  des  Bahnnetzes  ond  der 
Verkehrssteigemngen  ist  nnr  in  den  Jahren  1848,  1869  and  1866  darch 
die  poHtisehen  Vorgange  unterbrochen,  der  Rackschlag  der  Jahre  1876— 
1879  war  eine  Nachwirkung  des  jahen  Aufsfhwungs  der  Prodiiktionsver- 
hfiltiii'^sp  in  1870— 1H76  (wobei  die  Anzahl  der  GutertouDeukilometer  von 
445  auf  796  Miliioneii  <i.  h.  \im  80  pCt.  stieg). 

Das  kilometrische  Ergebnifs  —  als  Mafsstab  fur  die  BeartbeilTiiiK 
der  Verkehrsentwii  k Inner  —  ist,  abgesehen  von  den  politischen  St5rungen, 
bis  znin  Jahre  1874  auf  das  hOchstc  Durchschnittsergebnifs  (685560  tkm) 
stetig  gestiegen,  dann  bis  auf  371 606  tkm  (in  1878)  zunlckgegangen  and 
erst  seit  1880  wieder  mit  geringen  Sehwankimgeii  aof  487  715  tkm  (in 
1889)  emporgegangen. 

Auf  1  qkm  LandesflAche  kamen  dnrchschnitttich: 

im  Jaliic  1849    1  457  tkm, 

„      „     1^9    9052  , 

,      „     1869    28  316  ; 

„     „     1879    50859  „ 

I,  n  isyy  80104  « . 


Digitized  by  Google 


Kleinere  Mittheilungen. 


407 


2  227  5.H0  ^ 

.     13.6  „ 

i     ao2  „ 

8..t  „ 

1021  177  . 

.       0.3  . 

70880(3  „  , 

667  171  „ 

3,5  „ 

Betrachtet  man  deu  Giiterverkehr  des  Jahres  1889,  so  ist  die  sftchsisch- 
bbhmisclic  Linie  iiiit  ihrem  starken  Kohlenverkehr  aus  BOhmen  in  der 
Ricbtung  nach  Sachsen  von  besonderer  Bedeutung. 

Ber  verkehrsreicbste  Bahnabsebnttt  einer  Bichtung  war  Erippen— 
Schaiubni  mit  2401489  t.    Die  verkehiBreicbste  Liiile  des  Bahniietzes 
istTetBohen — ^Bodenbach— Dresden,  mit  den  starken  Braiukoblentransporten  ^ 
ans  BOhmen  (trotz  der  bedeutenden  Konkwrrenz  des  Wasserweges).  Diese 
Babntraosporte  omfaTsten 

im  Jabre  1878  .  .  .  888680  t, 
,  «  1877  .  .  ,  1427996^ 
,  „  1880  .  .  .  1462067^ 
^     Yf    1889    ...   1 9&1 677 

Die  Dichtigkeit  des  Gfiterverkehrs  betrng  im  Durcbschnitt  anf  jedes 
Kilometer  der  normalspurigeo  Baboeo  631 468  t, 
„  scbmalspurigen     „       19886  „ 

Die  Haaptvi^rkehrspunkte  im  Babnnetze  siod  Zwickau,  Dresden, 
Leipzig,  Chemnit2,  Oelsnitz  i.  E.  uiid  Hiesa  und  zwar: 
Zwickau       mit  2  552  636  t  odcr  15,ii  pCt. 
Dresden 

Leipzig 
Chemnitz 
Oelsnitz  i.  E. 
Riesa 

ziisammcn  8  444  222  t,  d.  h.  reichlich  die  HUlfte  des  Ge- 
sammtgiiterverkehra  in  1889  (10  330  669  t). 

Die  dnrehschnittUcbe  AnsQUtzang  des  bewegten  Ladegewichts  der 
Guterwagen  betnic 

bei  den  norinaispurigen  Babnen  ....   48,2  pCt. 
^    ,  scbmatspurigen     ,      ....   41,4  „ 

uberhaupt  4Bfi  pGt.  bei  einer 
dnrcbscbnittlicben  Beladong  jeder  Acbse  mit  2,i6  t. 

Von  der  Gesammtgfttermenge  entfielen  in  1889: 
anf  Eil-  nnd  Stflekgfiter    .  .  .  .  7  pCt.  (gegen  13  pCt.  in  1872), 
„  Wagenladoogsgflter  ..      ..93„(»87„„  1872). 

Die  durcbscbnittliche  Fraehteinnahme  f&r  die  Tonne  Gat  and  das 
Kilometer  betrog  in  1889: 

bei  den  normalsporigen  Babnen  ...   4,4  i} 
n    „   scbmalspurigen      „     .   .  .  10,i  ^ 

uberhaupt   4,a  ^ 


des 
Gesammtr 
verkebrs. 
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Die  darchschnittliche  Fracht^innahme  far  Jedes  Gfiterwagenachskilo- 
meter  stellte  sich  in  1889  aof  9,6  4. 

Bin  Blick  anf  die  hinzugeffigte  bildliche  Darstellung  dee  Gfiterverkehra 
der  sftchsiselieD  StaatBeisenbahDen  in  1889  zeigt,  dafs  der  Hanptstrom  des 
direkten  and  Durchgangsverkehrs  sich  Ton  Leipzig  nnd  CrOrlitz  ans 
'  anf  die  Linie  Dresden — ^Bodenbach  vereinigt,  wfthrend  der  Binnenverkebr 
anf  der  Unie  Dresden— Chemnitz— Zwickau— Werdan—J/etp^g  flbenriegt, 
sowie  dafo  anf  der  Strecke  Hof— Planen-^Nenmark  der  ^rekte  Yerkelir 
grOfser  ist  ale  der  Binnenverkekr. 

Die  Bedeiitung  der  einzeliien  Linieii  nuch  dem  Umfang  und  deu  Er- 
trageii  ini  Guterverkehr  in  1H8*.>  ergiebt  die  folgende  Tabelle: 

:  Tonuen-    •  Fracbt- 
I  kilometer  I  einnmhme 

'     in  Proeeuten 

anf  Leipzig — Hof  mit  Leipzig— Plagwitz — Gaacb-  1 


17^6  1 

17,70 

Dresden —W^au  mit  KoUenbahnen  n.  s.  w. 

1 

14,e9  j 

14,73 

Leipzig— Dresden  mit  Grofsenhain— Priestewitz 

10,«i 

10,88 

9,42 

9,49 

7,60 

7,63 

Weitere  Einzeliiheiten  mOgen  in  der  inbaJtsreiclieu  Dariitelluug  selbst 
nacbgeselien  werden. 


IHecklenburgische  Kisenbahnvorlageii.  Xaehdem  im  Jahre  1890 
die  inui.sten  der  in  den  nierklenbTirgif^chen  Grofcherzogthiimeni  beleccenen 
Eisenbahnen  tur  das  Land  erworben  sind*).  hat  die  grofsberzoglieb  uiecklen- 
burgiscb-schsverinsche  Regierung  dem  engeren  Ausschusse  von  Ritter-  und 
Landj^ehaft  ini  vergangeneii  Jalire  zi\ei  anf  Kiseiibaluiaiigelegfenheiteii  be- 
ziigliche  Vorlagen  zur  Heratbung  und  Be8cblulsfa8sung  iui  Laiidtage  zu- 
geben  lasstii.  Das  einc  lu  >kript  voni  IB.  No  vein  her  l^^^l.  betreiTfud 
den  weitei  eii  An.'^bau  de.s  meekleii  burgiticlien  Ei^eii  liahnnetz  es 
und  die  BewiIHguiig  der  dazn  erforderlieben  Mittol  bcantragt  den  Bau 
folgender  Eisenbaluieo:  a)  von  Rostock  iiach  Siiize  bis  zur  (preulsi^chen) 

Vergl.  Arcliiv  IBIJO  S.  317  ff. 
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Granze  in  der  Richtuug  auf  Triebsees,  mit  AbzweiguDg  von  Sauitz  nach 
Tessin;  b)  voo  Schwerin  naeh  Gadebvadi  nod  Rehna;  c)  von  Crivitz  naeh 
ParcUm.  Die  Koetoii  dieser  Bahneo  einsehliefslieli  der  Betriebemitte], 
aber  avMcUielelieh  der  Bauzinsen  bU  zur  firOiEumg  dee  Betriebee  waren 
anf  8805000  M  veranecblagt  Dieee  gaoze  Vorlage  ist  vom  Landtage  ab- 
gelehnt.  Die  haaptsftclilicheteii  GrfiDde  dee  Landtags  fSr  dieses  Yer- 
halten  waren  einmal,  dafis  die  Anlieger  der  nenen  Bahnen  nicht  geutlgend 
za  Leistongen  fnr  den  Ban  herangezogen  seien.  Sodann  hatte  die  Re- 
gierong  den  Ban  der  Bahnen  davon  abh&ngig  maciien  wolien,  dab  der  §  8 
der  bei  Verstaatlichnng  der  mecklenbnrgischen  Bahnen  Tereinbarten  Nor- 
matiTbestimmnngen  fiber  den  Verwaltnngsetat  der  grofeherzoglicben  Eisen- 
bahnverwaltong  n.  8.  w.>)  abgefindert  werde.  Nach  diesem  Paragraphen 
hat  der  Grofsherzog  sieb  damit  einverstanden  eridftrt,  dafe  ffir  den  Fall 
Ton  Fehibetrftgen  der  Staatseisenbahnen  ftnisersten  Falls  die  an  ihn  zu 
zablende  Annnitflt  nm  diese  Betrilge  gekftrzt  wird.  Die  Regiemng  wftnscht 
nnn,  dafs  etwaige  Fehlbetrftge  nnd  zwar  nicht  aliein  der  nen  zn  banenden, 
sondem  anch  der  schon  vorfaandenen  Bahnen  ffirderhin  nicht  mehr  auf 
die  AonnitAt  in  Anredmong  gebracht  warden,  sondem  dafe  fiber  ihre 
Decknng  Regieniog  und  Stfinde  gemeinsam  beschliefoen  eoUten.  —  Der 
Landtag  war  uicht  gencigt.  auf  diese  BedinguDg  einzugehen.  —  Ein 
zwoites  Reskript  vom  27.  Noveml)er  1S91  betraf  die  Bewilligung  eiuer 
Anleihe  von  1 600000  M  fur  die  Bedftrfnisse  der  grofsho i  /oglichen 
Risenbahnverwaltung.  Diese  Summe  war  bestimmt  zur  Beschaffnng 
von  Betriehsmittelu  (700000  ji\  zum  Umban  und  zur  ErweitiM  ung  von 
Stationsanlagen  (510000  u^),  zu  verschiedenen  Verbesserungeu  (84000uir), 
znr  Herstellung  von  Dienstwohnungen  (61000^)  und  zur  Kompletinmg 
der  Baufonds  (146  000  m^.  Der  Landtag  hat  von  dieser  Anleihe  nur 
466  773 .//  (hauptsiichlich  fiir  Betriebsuiittel)  uubedingt  bcwillicct,  die  Be- 
willigung weiterer  709  CB7  ui  dem  engeren  Ausschufs  nach  naherer  Priifuiig 
der  Anschlage  \ind  des  Bedurfnisses  auheiiugestellt,  und  321* WX)  ji  ge- 
strichcn.  Der  Landtai;  hat  aiifh  vcilani;t,  dafs  die  anfziniehiueude  Anleihe 
nicht  hldls  uiit  '  ^  ]>Ct..  wie  die  Kegierung  vorgescbiageu  hatte,  sondem 
auf  2  pCt.  jahrlich  getilgt  werde. 


Entwicl^lang  des  Verliehrs  auf  der  Berliner  Stadt-  und 

Ringbahn.  Zu  der  im  Jahrcang  1891,  S.  1120/21  des  Archivs  verOflfcnt- 
liehten  Uebersieht  uber  die  Entwicklung  de.-^  Verkchrs  auf  dt  r  Berliner 
Stadt^  und  Ringbahn  io  deu  Betriebsjahren  Ibbbi/bU  bis  1390/91  wird  be- 

»)  Vergl.  das.  ij.  ^%  oiH;. 
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merkt.  dads  die  in  der  Spalte  nEiniiilima  ans  dom  Vorortverkdir*  ange- 
gebenen  Zahlen  die  Oesammteimialime  darsteUen.  Der  antheilige  Geld- 
betrag  der  Stadt-  nnd  Bingbahn  m  dem  Vorort?erkehr  belftuft  sicli: 
im  Betrieb^ahre  188^  auf  346927,70  Of 
«f         ,1        1869/90  896207^80 

„        1890/91  „  988801,86  » 
Die  Eionahme  ana  dem  Stadtverkehr  im  Betriebqahre  1880^1  be- 
trfigt  nioht  2691881,48  uv,  wie  in  der  Uebersicht  irrthOmlich  angegeben, 
eondem  2618960,18  Jf. 


VmUng  der  kVni^licli  bayvrisclien  SlMtMlsenbahnea 

1.  Jamiar  1892. 


I.  Oberbahnarot  Aagsbarg 
U.  Bamberg  . 
m.  Ingolstadt . 
iV.  Eempten  . 

V.  MOnehen  . 

VI.  Nfimberg  . 

VII.  Regenebnrg 
VIII.  Rosenheim 

IX.  Weiden 

X.  Wftrzbnrg. 


357,483  km, 
528,326  M 
399,236 

422,091 
386^380 
478,668 
680,946 
627,316 
687,104 
449,775 


n 


znsammen 
daza  Lokalbahnen 


4712,028  km, 

83,749 


J? 


4  795,777  km. 


Kisenbahneii  in  den  malavischen  Staaten.  Das  S  Vir^  des 
Archivs  tiir  18SN)  erwiilmte  EisenbahDunternehnien  Taiijong  Kemuning  uach 
Seieinban  iu  <lcin  niitcr  hritisnhem  Sehatzt-  stelit'iidt'ti  Staate  Sungei-Ujong 
ist  iuj  .T;)l)re  1891  mit  tier  Stitrke  Port  Dickson— Seremban  dem  Betriebe 
ubergebcii  wordeii.  Die  Hiihii  gehOrt  zum  Theil  dem  Staate,  zum  Theil 
einer  Privatgesellsehaft.  Die  Fortsetzung  dieser  Bahn  von  Sereraban  uber 
Bukit  Tutiis  nacli  Kwala  Filah  etwa  2B''  ,  eiml.  Moilen.  von  Kwala  Pilah 
nach  Kampoiig  Seretiug  etwa  12  engl.  Meilea,  von  Kampoug  ^erctiiisi  nach 
einem  Punkte  nahe  Bukit  Pasoh  etwa  IG  engl,  Meilen  und  von  Bukit  Fasoh 
uacb  Kwala  SeiiKilaii  (Kampong  Temerlob)  etwa  28  engl.  Meilen  soil 
Privatunteniehuiungen  uberlassen  werden.  Den  Unternehmeru  werden 
seitens  der  betheiligten  Schutzstaateu  Sungei  Ujong.  Negri  Sembilan  nnd 
Pahang  mancherlci  Vortheile  in  Atissicht  gestellt.  als:  Hrlaf^i  aller  Zolle 
Steueru,  Gebuhreii  uud  sunstiger  Auilagun  aut  alle  zum  Bau  der  Balm  er- 
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forderliche  Materialiiu,  Eiiaubiiifs  zur  freien  Beimtzung  solcher  ini  Staate 
gefundenei  Matciialien,  welche  (lessen  Eigenthum  sind,  Benut^iiiig  von 
Gef&ngnifsarbeit  zu  Unterhaltuugspreiseu,  freie  Ueberlassang  von  Land  zu 
beiden  Seiten  der  Bahn  in  den  noch  onbewohnten  Theilen  des  Landes. 
Der  fttr  den  Ban  der  Bahn  erforderliche  Grand  and  Boden  wird,  80W«it 
er  Eigentham  des  Staates  ist,  onentgeltlich  aberlasmn.  Im  Uebrigen  wird 
die  Brmftchtigang  ertheUt,  ihn  gegon  2««lihing  claer  Bntselifidigang  za  er> 
werben.  Aofoerdem  weiden  dio  TorbandeDen  Plilae,  Uebersieliten  and  Be- 
richte  fiber  die  Bahnfiiuea  vox  freien  Bemitzaug  gestellt.  Die  BaaerlaabBils 
son  fttr  die  ganze  BahD  oder  fttr  einzefaie  Abschnitke  gewfthrt  werden. 
Eine  EiaenbahnliDie  zor  Verblndong  von  Pahang  an  der  Oetkttete  der 
Halbiaael  mit  den  Httfeo  der  WeetkttBto  iat  deswegen  Ton  grober  Be- 
dentang,  weil  die  Verblndong  von  Pahang  oder  seiner  Hauptetadt  Pekan 
mit  Singapore  zur  See  w&hrend  der  KordoetmonBone  sehr  besehweriidi 
nnd  gefihrlieh  nnd  wegen  einer  an  der  If  ftndnng  dea  Pabang  Plossee  be* 
findiicben  Bane  nnr  fttr  ziemlich  Ideine  Sebiffe  mOglicb  iat 


T^eber  die  Eisenbahnon  in  Japan  und  deren  BetriebserKebnisse*) 
in  den  Jahreu  1883/84  bis  1888/89  entuehmen  wir  einem  Berichte  des 
Statistikers  laadwirthschaftiicben  MinisteriuniH  in  VVashiugton*)  die 
nachstehenden  Zaiilen: 


£8  betrog  im  Jabre  18B8l8d: 

.  S 


das  Anlairekapital  . 
die  L^ge  der 
a)  im  Betrieb  . 


b) 


Bau 


g  Hell. 

S  OS 


If 


8  taats-        P  r  i  ?  at- 
b  a  h  n  e  u 

ZvMumnen 

27  282525 

60358320 

87  640845 

541^8 

671.91 

1213,44 

417,73 

417,73 

16^ 

1065,06 

1060,08 

8297813 

6670962 

18968975 

1408460 

868296 

2256746 

1474865460 

606991 998 

2071857448 

605813 

1 

477987 

988749 

« 

* 

c)  in  Vorbereitnngj  ^ 

die  Zabl  der  bef5rderten 
Personen   .....  Anz, 

erzielte  Binnabme  .  .  $ 
Menge  der  befiirderten 

Gfiter  Ponnde 

Fracbteinnahme  ...  I 


*)  YergL  soletet  Archiv  1600  S.  881. 

*)  Beport  OB  eoadition  of  crops  n.  s.  w.  Published  by  authority  of  the  secretaiy 
of  •grieolture    October  1891.  (No.  89).  Washington  1891. 
im  km. 
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In  den  Jahren  1883/84  bi«  1887/88  ateUton  sich  die  Betriebeergeb- 
Diaae  wie  folgt: 


1888/d4 

1884/96 

1886y86 

1888/87  mm 

.  Ansahl 

6600916 

4818419 

4067970 

r 

6971177 

Enielte  Einnahme  .  . 

$ 

1168494 

1081464 

868486 

1 18806l|  14tt« 

BefSrderte  Gtlter   .  , 

.  PoQudfl 

52446 189 

81108746 

717768966 

1 

998  010  82(>  16867678 

Fraehtftiiuialiiiie  .  .  . 

S 

884846 

868981 

886490 

670898  6Mn 

Statistisches  von  den  deiitscheu  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
licben  VerOffentlichuii^eii  des  Reichs-Eiseiibahn-Aintes  fiir  die  Alouaty  Oktob«r. 
November  und  Dezember  18iil  entiielimen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zug^erspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  deu  deutschen  (aas- 
suhliel^licli  der  bayerischeu)  Eiseubahuen. 

a)  Betriebsergebnisae. 


I'  (lEianahnve  im  Monat't  Einnahme  vom  Begini 

i|  Lingo  I        ^  Mark  des  Etatsjahres 

,    A  lUr  das  I  vom  1.  April  vom  l.  Jaoaar 


km 


1881  ab 


1891  ab 


1.  Oktober  1891    .  .   J  S6  86J,»I  111047481     3UI8     621234969]  164686161 
g6geDl89o|+  498,41+  8409889  +  68  +  96809808   +  61841tf 

U.   November  1891  .    .   .  .  86  882,94     99  354  4f>4     2  694     705  56<>Hii5  1806690TS 
gegen  1890   +  326.:.>  +  4  775U6a  +  108  +  29  692  818    +   6  OUT  143 

III.   December  1891  .   .   .     36  984,80     92  408  540     2  502     781&i7B75  195716236 
gegeu  IBdO  |.+  861»iO,|+ 96Uldiij+  48  ;  +  32  804 526  ,  +  6d8311t> 


b)  Zugverspfttungen. 


,  Betriebslange 
km 


In  den  fahxplanm&fsigMi 
Sohnell-    !   Peitoneii'  I 


Zugen  wurden  curttckgeiegt  Zngka 


Oktober  1891  . 
November  1891 
Dezember  1891 


36349,10 
86368,79 
36472,16 


2638842  .  10142465  1  2507023 
2459644  i    9767677  2464810 

2634906  i  100947681  2603681 

!  I 
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1 

YerBpatungen  der  fahrplanm&fsigen 
PenoBmsttga  im 

Oktbr.  1891 

NoTbr.  1891 1  Desbr.  1801 

Dmm  duch  Abwaiten  Tenpttotttr  AMchllltM 

1079 

S48S  6tt8 
1178  S166 

1 

8848 

1 

9813     •  8U67 

c)  BetriebBunlftlle. 


Zibl  der  UaiUle 


fdmnde  ZUge 


Bein  Bangiren 


ZaU  der  getjidteten  nnd  yerletzten  Personen 


■)  Oktobar  1891. 
fintg^eisiingeD  1 

ZMftTHfUftfl- 

9l5fil6  ....  5 


Sa.  6 
Sonstige  .  .  .  276 

b)  KtTMnber  18n. 

Eotgleisungen    5  ! 
Ziisammen- 
Mke  ....  4 


Sa.  63 


18 


Sa.  9 

Sa. 

41 

Soostige ...  267 

t\  Draember  189L 

Entgleisuiigen  9 

28 

Zusanimen- 

stolse  ....  3 

21 

Sa.  12 

Sa. 

49 

SoosUge  ...  289 

gatSdtet  TerieUt 

Reisende                        6  16 

BalmlMsamta  n.  Arbeiter  .  48  965 

Po8t-,Stener-a.8.w.Beamte  —  4 

Fremde                   .  .  20  14 

Sa.    74  289 

863 

Reisende   9  3 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  50  210 
Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte  1  6 
Fremde   .  .    16  24 

Sa.   76  243 

318 

Rei«;pndc   4  7 

BatiulH'anite  u.  Arbeiter  .  34  255 
Post-.Steuer-u.8.w.  Beamte  1  6 
Fremde   .  .    17  12 

Sa.  '66  __279 

886 
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Reohtspreohung. 

Unfallversicherangsrecht 

Erkenntnifs  des  Reicli  age  rich  ta  (VI.  Zivilseoat)  vom  4.  Jani  1891  in  Sachen  des  &e- 
gienmgsbaameisten  W.  B.  zu  B.,  Beklagten  and  Bevisionsklftgers,  wider  die  nord- 
tetliehe  BaiigewMlu*BeraftgeiioMeii8ch«ft)  Kligerin  wd  SerltioiubeUigte. 

Halluiig  Iter  niclit  nm  BetrlebtMrteriMliiiMr,  wmUm  wm  Baiiliami  bMMItN  Bclrtobt- 
•dar  JMeltoMflMlMr  ft  dit  FHqm  elms  dvoli  lie  herMieflhrlM  ItaMh, 

UnfallTereiehemngegeieti  Tom  6.  Jnli  1884  §§  96i  96. 

E  n  t  s  r  h  e  i  d  u  n  g  s    r  fi  n  d  e. 

Dor  Hoklngte  und  Hevisionsklager,  Kegieruiif^sbaumeister  W.  H.  zu  B., 
)8t  von  der  KJiigerin  auf  Ersatz  der  von  ihr  in  Folge  eines  Unfalls  vom 
22.  23.  August  18R7  geniachteu  Autwendungen  naoh  §§  9G  und  V»8  des 
Uufallversicherungsgei^et/es  vom  6.  Juli  1884  in  Anspruch  genommen. 

Wahrend  der  erstc  Richter  annahm,  dafs  der  Unternehmer  des  ge- 
sanimten  Baues  die  Stadt  B.  gewesen  sei,  daher  H.  als  der  von  dieser 
aufgestt'llte  Banleiter  pomafs  §  ^>H  a.  a.  0.  zu  haft  en  habe.  f'tellt  der  zwcite 
Richter  auf  Grund  Howeismatorials,  insbcsondcro  der  vorgelegtf'n  Suli- 
mij?sion.sbcdinc:«Htien  uiid  liistrulctionen  ohue  ersichtlichen  Reelitsirrthuui 
(man  vergieiclie  insbesondere  den  §  9  Absat/  '2  d^s  Unfallversicherungs- 
gesctze.s  und  Urtheil  des  Reichsgeriebts,  EntHclieiduiiL'  Band  21  8eite5iff., 
Archiv  8.  593)  feat,  dafs  der  Mitbeklagte.  Maurenneister  S.,  bezfiglicb 
der  bier  frasl'<'hpn  ManerarlMiien  als  Betriebsunteruehmer  anzuseheu 
sei,  wahrend  er  den  Beklagten  H.,  welchem  von  der  Stadt  B.  die  Aufsicht 
tiber  die  AusfuhrunK  dieser  Arlieiten  anvertraut  war,  als  „Betriebsauf- 
seher"  ini  Sinne  des  §  IHl  uiid  darum  Daeli  Mafsgabe  dieser  Gesetzes- 
bestimniuna;  baftbar  eraehtet. 

Die  Hichtigkeit  dieser  Entseheidung  hSngt  von  Beantwortung  der 
Frage  ab.  ob,  wie  Revisinnsklfi^er  sebon  in  den  Vorinstanzen  geltend 
gemacht  hatte,  unter  dem  ^Betrieb^-  mid  Arbeiteraufseher''  des  §  96  nur 
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ein  soleher  Betriebsbeumter  zu  verstelieu  ist,  welcher  vom  Betriebsunter- 
uehmer  angestellt  ist  und  bestimmte  Pflichten  in  dessen  Betriebe  zu  er- 
fallen  hat,  oder  ob  aach  ein  von  dritter  Seite,  insbesondere  von  dem  Bau- 
henm  mit  Zastammiuig  des  Untemehmers  imfgeBtdlter  Anfinohtsbeiunter 
(dar  selbftventftDdUeh  nieht  nnter  die  Kategorien  des  §  9  des  Gesetees 
falleo  daif)  als  Betriebsbeamter  im  Sinne  des  §  96  angesehen  werden  kann. 

Zuzugeben  hi  dem  zweiten  Richter.  dafs  der  Wortlaiit  des  Gesetzes 

„diei>Tiit^(Mi  lit'triebsunternelinier,  lievollmiichti^ten  nud  Reprascntanton,  Bc- 
triebs-  uud  Arbeiteraufseber,  gegeo  welcbe  durcb  strafgericbUicbes  Urtbeil 
festveitdllt  worddn  lit,  daft  tie  dea  Uafidl  Tonttsiieh  odtr  dnrdi  Fahr- 
littigkeit  nit  Aaftemhtlassang  deijenigea  Anfmtrktamkait,  w  der  tie 
vertn?5^c  ibres  Amtes,  Beroftt  Oder  Gewwbtt  beiondert  ▼etpfiiehtet  lind, 
herbeigefttbrt  baben" 

in  seiner  aUgemeinen  Fassung  nicht  sofort  erkennen  lilfst,  dafs  der  be- 
treffende  Benmte  gerade  ein  Beamter  des  Betriebsunteraelimers  sein  inusse, 
obwohl  bei  der  Kategorie  der  Bevollniftchtigten  uixl  Reprasentanten  die 
Rackbeziehui^  anf  ibn  eine  selbstver.st&ndlicbe  und  darom  bei  der  Gleich- 
heit  der  Fassung  dieser  RuckbeziehuDg  aach  bei  den  im  onmittelbaren 
Anschlasse  geaannten  Betriebs-  and  Arbeitsaufsebern  eine  aebr  nabe 
liegende  ist. 

Jedenfalls  spricht  aber  die  Yom  zweiten  Kichter  in  Bezug  geiiummeiie 
Entat^hangsgeschicbte  des  Gesetzes  entscbieden  ge^^en  die  Ansdebnang 
anf  andere  ala  die  Tom  Unteraebmer  angestellten  Aufsicbtabeamten. 

Deim,  Venn  die  Motive  zn  §§  92  bis  95  des  Entwnrfes  Qetxi  §§  95 
bis  98)  anf  Seite  81  henrorbeben: 

^neben  der  Sicberong  der  Arbeiter  gegen  die  wirtbscbaftlicben  B'olgen  dtr 
rnnille  verfol{?t  der  Entwurf  das  Zitd,  alK'  Strciti^'kciten  zwischen  Arbeit- 
geberu  und  Arbeitera  tiber  fintscbtidigungtiaiisprilche.  wckhe  deu  let/.teren 
au8  UnfKllea  erwacbaen,  zu  beseitigen  und  zu  dem  Eade  alle  Entscb^igangs* 
anspriicbe,  wtlche  in  Yefaalatiang  einet  Unfiles  gegen  dea  Arbeitgeber 
aacb  bitberigem  Beehte  (QoDeiaet  Reebt,  H«ftpflich1;getets  yom  7.  Jnni  1871» 
code  ciTil  n.  t.  w.)  erhobea  wwdea  konnten,  anftabeben*' 

and  hienuk  ansehliessend  spftter  bemerken  (Seite  82): 

^Anher  den  BetriebtanCemebniMii  komnien  aber  in  gleieber  Weite  die  Be- 

vollmachti^ten  und  Repr&sentanten  dLTst^lbeu,  die  Betriebs-  und  Arbeiter- 
aufseher  inBetracbt, .  .  difoc  diirft^Ms  pintTBoits  nicht  schlecbtergestellt werden. 
all!  die  BetripbsnntPTTi'  tm  r  un  l  uidererseitii  kOnne  der  Unternehmer  keine 
personiicbe,  wcdu  aucb  our  moraiiscbe  Verantwortung  weiter  fur  dieselbe 
llberadimea,  tit  daJb  er  mit  teiaea  BerafiKeooitea  teiae  Arbeiter  v.  t,  w. 
gegrn  alle  Uafllle  Teniebere,  der  Eatwarf  b^Miadle  dtber  die  Uatemebmer 
and  deren  BeTolImftchtigte  n.  s.  w.,  an  denen  namentlicb  auch  die  Betriebs- 
beamteii  in  staatlicheu  und  ajideren  Werken  g'fhnreii,  vfillip;-  anf  glek-hem 
Fnfse,  er  Iftist  ferner  aiie  diese  i'ersoueu  nur  filr  ihre  eigenen  Uandlungen 
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haften,  indem  jede  Haftpflicht  des  Betriebsanternehiners  fiir  seioe  BevoU> 
nl«btlgteii  beteitigt  wird*", 

so  lafst  (liese  Fassung  wohl  nicht  zweifelhaft,  dafs  die  Motive  bei  den 
sftmmtlichen  hier  aofgefahrten  Kategorien  das  gleiche  Verhaltniiis  zum 
BetriebennteniduBer  voraassetzw  and  jeden&Ui  nnr  voa  dewen  BevoD- 
mflchtigteii  und  ReprSsentanten,  me  von  dessen  BetriebsbeamteD  (Betriebs- 
and  Arbeitsaofeehern)  spreeheiL 

Die  engere  Auffassung  liegt  um  so  n&her,  als  iiat  h  deu  zitirten  Ein- 
gangsworten  ein  Ersatz  far  das  Insherige  Recht,  insbesmidere  das  Haft- 
pflichtgesetz ,  geschaffen  warden  ;sollte,  die  §§  95  mid  %  des  Unfallver- 
sichcruiiicsgesetzes  gerade  eine  modifizirte  Haftung  im  i^ume  dei»  Haft- 
pflichtjjcsetzes  aufrecbt  erhalten. 

(veiu:l.  Engelmann,  Kommentar  zum  UnfEdlveraichenmgsgesetze, 

8eite  112) 

in  §  2  des  letzteren  Gesetzes  aber  nnr  von  den  seitens  dos  Arbeitsgebers 
„zur  Leitnng  oder  Beaufsichtignng  des  Betriebes  odor  der  Arbeit  ange- 
nommenen  Personen"  und  deren  „Verschulden  in  Ausfulirung  der  Dienst- 
vorriohtnns**  die  Rede  war,  sodafs  ein  anderrr,  als  ein  vom  Unternchmor 
„ani;ei)oiinneiiHi "  Betriebsbeamter  aof  Graod  des  Uaftptiichtgesetzes  gar 
nicht  ill  Frage  kam. 

Nun  waren  zwar  die  Bt  triebsbeamten  des  Untemehmers  auch  vor 
Inkrafttreten  des  Unfallversidierungsgesetzes  re<*htlich  nicht  von  der  Ver- 
antwortong  ffir  schnldbare  llerbeifuhning  eines  Unfalles  frei,  sondem  sie 
konnten  je  naeh  Umstiinden  dem  Verletzten  oder  dcm  liaftpflicbtigen 
Untemehmer  rcgrefspilichtig  sein,  und  es  war  nach  Mafsgabe  des  gemeinen 
oder  Laudesrechtes  im  einzelnen  Falle  vom  Prozefsriohter  zu  entscheideo, 
ob  und  inwieweit  dies  der  Fall  war.  Aber  thatsachlich  waren  sie  durch 
die  im  Haftpflichtgesetze  normirte  Haft  bark  eit  des  Untemehmers.  der  im 
Rahmon  des  Spezialijesetzes  auch  fur  ihr  Vcrschulden  eiii/iitreten  hatte, 
in  den  meisten  FiUleo  gedeckt  uod  warden  nur  ausnahmsweise  in  Ansprncb 
genommon. 

Vom  Standpunkte  des  Haftpflichtgesetzes  —  und  abgesehen  von  ihrer 
Verantwortliehkeit  nach  gemeinem  oder  Landesrecht  —  waren  also  die 
Bevollmftcbtigten  oder  ReprlLsentanten  and  die  Betriebsbeamten  des  Unter- 
nehmers,  ther  anch  nur  diese,  besonders  gun^tig  gestellt.  und  c??  lag  nahe. 
dafs,  wenn  nnnmehr  nach  dem  neuen,  das  Haftpflichtgesetz  moditizirenden 
Unfallversicherungsgesetze  sie  selhst  snfort  nebeu  dem  Unternehmer  aus 
dem  Spezialgesetze  haften  sollten,  man  ihuen  wenigstens  keine  weitertjehende 
Haftun?  anterlegen  wollte,  als  dem  Untemehmer  >pll)st.  und  diUs  man 
also  auch  ihnen  die  &m  deu  §§  U5,  96  des  Unfailversieherungsgesetzett 
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sich  ergehondo  Stelluiig  einr&nmte,  welche  den  allgeineinen  gesetzliohen 
Vorschriftcn  sefreiiiiber  insofern  oine  tjfinstijxero  ist,  als  narh  den  ange- 
fiihrten  Paragrapheii  die  Belriehsunternehmer  u.  s.  w.  den  Verietzten  ffir  fahr- 
l&ssig  herbeigefuhrte  Unftllle  niemals  raehr  haften,  wShrend  sic  den  Berufs- 
gpnnssensrhaften  und  Krankenkassen  gegenflber  zwar  liei  vorsatzlich  odor 
mit  Aufserachtiassung  der  Amts-.  Bemfs-  nder  Qewerbspflicht  fahrlftssig 
herbeigefiihrten  UnfSlle  fur  die  durch  aoltjlie  herbeigefuhrten ,  gesctzliih»'n 
AafwenduDgeii  hafteiu  aber  nur  dann.  wf^nn  die  Verursachuiig  durch  ihre 
Si'liald  8chon  vorher  durch  .strafserichtlirhes  Urtheil  fcst^^estellt  ist. 

7ai  einer  derartigen  Einschrai)kuns  der  nacli  deni  gemoincn  oder 
Landesreeht  .sieli  ergebenden  Haftbarkeit  bestand  aber  dritten,  nicht  voin 
Untemehmer  angenomraeneu .  sondern  von  anderer  Seite  an-  nder  auffxe- 
stellten  Betriebsbearoten  gegenflber  keinerlei  Anlafs.  Ihre  t  twai^ic  Veraut- 
wortlidikeit  fur  ein  srhuldhaftes  Eingreifen  in  einen  frennleu  Bt^trieb  war 
vom  Haftpilichtge.setze  nicht  berfibrt  nnd  stand  init  (h  r  Haftbarkeit  des 
Untemehmers  nach  jenem  Gcsetze  aul'ser  jedeni  Zusaiumeuhan^e.  Fiir 
solchc  von  ihm  nicht  ^angenommene**  Btitriebst)eamte  hatte  der  Uuter- 
nciiuier  uu(rh  iiach  deiu  Haftpflichtgesetze  niemals  einzustehen,  ihre  selb- 
stAndige  Verantwortlichkeit  wurde  also  durch  die  im  Unfallversicherungs- 
gesetze  beliebte  Modifikation  der  Haftbarkeit  des  Betriebsunternehniero 
nicht  beruhrt,  uiid  es  Jag  deshalb  auch  kein  Grand  vor,  ihre  rechtliche 
Stellung  beschadigten  Arbeitern  gegenflber  irgendwie  zu  modifizireu  und 
ihre  Verantwortlichkeit  materiell  rechtlich  einzuschrSnken.  Diese  Auf- 
fa.ssung  wird  auch  von  den  Kommentatoren  des  Unfallversieherangsgesetzes, 
insoweit  sie  sich  flberhaupt  aber  die  Frage  auf^ern,  getheilt,  indem  darch- 
weg  nor  von  Regelung  des  Yerhftltnisseft  des  UnteniehiDers  nod  seiner 
Beamten  zn  dem  Verietzten  oder  ta  den  Beraf^tgenossensclialteB  nnd  Kvaiiken- 
kaitsen  gesprochen,  nirgends  aber  die  MOglichkeit  einer  Ausdehnnng  dieser 
Anordnnngen  anf  aodere,  aJs  die  vom  Untemebmer  angestellten  Beamten 
auch  nur  angedentet  wird. 

(vergl.  Woedtke,  §  96  Note  1, 

Laiitiiiiauu,  §  *J»)  Note  1;  ebeuso  auscheinend 
Eugelmann,  §  1)5  ^Seite  112. 

vergl.  auch  Urtheil  des  Reichsgerichts  vom  31.  Mai  1888,  £nt- 
schoidungen.  Band  21  Seite  6i  ff.   Archiv  1889  Seite  693). 

Solche  nicht  vom  Betriebsunternehmer  angenommene  Betriebsbeamte 
falhMi  daher  lediglich  unter  die  Kategorie  der  ^Dritten"  im  Sinne  des  §  98 
Unfailversicherungsgesetzes,  nnd  es  erftbrigt  sich  hiermit  cin  n^heres  Ein- 
gehen  auf  die  Frage,  ob  ein  vom  Bauherrn  aufgestellter,  dem  Unternehnier 
nnd  seinoii  Bcdieiisteten  gegenflber  mit  der  Oberaufeicht  betrauter  baa- 

Aroliiv  t&r  £ia«nbiihnwaii«D.  18BS  ^ 
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leiteiuler  Ikainter  uberhaupt  unter  den  Begriff  des  ^Betriebsaufoehers'*  im 
Sinne  des  §  96  a.  a.  0.  zu  sul>sumireii  wJivo. 

Erscheint  hiernach  die  Klage,  soweit  sie  auf  §  ^Ki  des  rnfallversiehp- 
rungsgesetzes  gCMtutzt  ist,  als  unhaltbar,  so  kanu  doch  eiue  sofortifje  Eiit- 
scbeidung  von  Seiten  des  Revisionsgerichtes  nicbt  erfolgen,  weil  der  A»- 
sprach  nnter  Umstftnden  auf  §  98  desselben  Gesetzes  gestutzt  and  weder 
dieser  Klagegrund,  noeb  die  demselbeu  eotgegeogesetzte  Einrede  der  iinzu- 
lMg0n  Klageftnderung  vom  BernfiiDgsriehter  gewurdigt,  eine  Entsdieidung 
der  letzteren  Frage  aber  schon  deshalb  aasgeschloaaeii  ist,  weil  der  Vorder- 
riebter  fiber  die  bezliglicbeo  thatsftclilicbeii  Anfabrongen  nicbt  verium- 
delt  bat. 


Erk«iintiiirs  des  Reiohsgeriehts  (IV.  Zivilseiiftt)  ▼om  l&  Jnni  1891  in  Sachen  der 

■clilesisch-pusenscbeii  BaagewerksgeDoasenscbatt,  Bekltgten  und  Keyisionskl&gerin, 
wider  die  posensche  landwirthscbai'tliche  BernfsgenaMensobaftt  Klttgerin  uad 

H*'visi()T)Hl)t'k1agte, 

Unfallversicherung;  Beschanigimg  eines  Artteiters  in  den  Betrteben  versotiiedener  Genoiten- 
soiuiften;  Feetoteiluag  seiteos  einer  Genossenechaft,  daft  dieae  fir  den  eritttenea  Unfall 

die  EntoMllgung  2u  gewllim  ^mrpMM  Ml. 

Unfallversicherun|^8i>:ef(etz  vom  (>.  Juli  1884,  §  67- 

EntKcbeidungsgrunde. 

Dtm  Berufungsurtbeil  ist  wesentlicli  daliin  begrOndet:  Der  am  9.  Mai 
1888  vemngiackte  H.  .sei,  als  er  den  Unfall  erlitten,  von  seinem  Arbeit- 
geber,  welcher  uel)en  der  Landwirtbscbaft  auch  nocb  das  Ziegelei-  und 
Bangewerbe  betreibe,  im  Baugewerbe  brschaftigt  worden;  es  babe  desbalb 
nacb  den  geeetzlicben  Vorscbriften  der  Reklagten  die  £utscb^dignngspilicht 
obgeicgen.  Der  Sektionevorstand  Scb..  bei  welcbem  der  Unfall  znr  An- 
nielduug  gelaugt.  set  von  der  irrigcn  Voraussetzung  ausgegangen.  dala, 
well  der  verungluckte  H  von  seinem  Arbeitgeber  hauptsachlifb  in  der 
Landwirtb.scbaft  bescbiiftigt  worden,  die  Klagerin  die  Unfallentscbadigung 
zablen  innf?se,  und  babe  d(\shalh  in  dem  dcnj  H.  unterm  26.  Mftrz  1889 
zugesteiltoii  Bescbeide  die  Verplliehtung  zur  Zablung  der  festgesetzten 
Rente  anerkannt.  Da  nun  :ii>er  nacb  §  1  des  UnfallversirhernnirsE^esetzPf 
vom  6.  Juli  1^*^^  dicjt'iiige  Genossensdiaft  y.nr  GewiUirung  der  Kntsihiidi- 
gung  verpflirlilct  se].  „in"  deren  Betriebe  tier  ArhfitfT  hoi  l']intritt  dps 
Unfnils  hfst  liaftigt  war,  selbsl  woTin  diese  BescliiiftimniLi  niir  eiu'-  v(n-iil)ei- 
geliendc  uud  der  Arbeiter  nacb  t-inander  in  Bctiiclten  v(Msrlii('(it'ner  (lO 
iiosscn^schaften  bescliaftigt  wurde.  so  .*^ei  die  Eulst  hadigunusverptliditete 
die  Beklatrte.  and  dio  Kliist'rin.  welche  diese  Entsrhrjdi!jun<isj>Hic'ht  nai*h 
dtim  von  ihieni  Seklioiisvorstande  Sfrii.  irrtUunilicher  VVeise  abgegcbenen 
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ADerkenntnisae  ubernommMi,  leiste  dimit  f&r  die  Beklagte  Auagiabeii,  zn 
denen  die  letztere  gesetzlich  verpflicfatet  sei.  Nacbdem  einmal  durch  den 
Ton  dem  Sektionsvontand  Sch.  an  H.  erlafisenen  Besebeid  fUr  KiSgerin  die 
Verpfliebtmig  begrfindet  eei,  die  (estgeeetzte  Rente  an  H.  za  zahlen,  k5niie 
allerdinga  von  einer  Uebertragnng  dieser  Verpfficbtnng  anf  die  Beklagte 
nicbt  die  Bede  eein,  Bieae  Frage  sei  zu  Ungnnsten  der  Klftgerin  end- 
gfiltig  entacbieden  und  k&nne  im  Becbtawege  nicbt  wieder  einer  ErOrterang 
unterzogen  warden,  dagegen  aei  ein  etwaiger  Anspmcb  der  Klfigerin  ana 
der  nQtzlieben  Yerwendung  gegen  die  Beklagte  rein  zivilrechtlicber  Nstur, 
and  ea  aei  znr  Verfolgong  deaaelhen  der  Recktsweg  gegeben.  Bel  der 
Prfifang,  ob  ein  aoleber  Anspruch  der  Klftgerin  vorhunden,  musse  featge- 
atellt  werden,  wer  von  den  Parteien  im  vorliegenden  Falle  nach  den  geaetz- 
licben  Bestimmungen  die  Entschadigungsverpflichtet<  soi.  uod  dieae  Frage 
musse  unbedcnklich  nach  den  Voraehriften  des  Unfallversicherungsgesetzes 
beantwortet  werden.  Nach  dieaen  aber  habe  unzweifelhaft  dio  Beklagte 
Ale  Vorpflichtung  zur  Gewfthrung  der  Entscbftdigang,  and  da  die  KJftgerin 
irrthflmlicher  Weise  diese  Verpflichtung  ubemommen,  so  mache  sie  nutz- 
liche  Verwendungen  f&r  die  Beklagte,  za  deren  Eratattnng  die  letztere 
verpflii'htet  sei. 

Dem  Berutun^srichter  ist  insoweit  beizutreten,  als  ftir  einen  aus'  dem 
Unfaliversicherungsgcsetze  heigeleiteten,  auf  niitzliehe  Vcrwendung  ge- 
l^rundeten  Anspruch  an  eine  i^erufsgeuossenschalt  der  Hpclifswet:  iricht  als 
von  vomherein  ausgescliiosseu  anfjesehen  werden  kaiin.  Die  weiteren  Aus- 
fuhningon  des  Urtheils  nlier,  dal'?^  «'iiie  nach  Sffeutlichem  Reehte  unan- 
fechtbar  getroffene  Fcslslellung  von  dem  Kiditer  heliufs  Feststellung  eines 
privatreehtliclieii  Anspriiohs  auf  ibri-  llirlitiiikeit  irrpruft  werden  kOnne, 
sind  reclitsirrthiimiieh.  liii  vorliejjeiiden  Fullc  isi  durch  die  gesetzlieli 
biji  utt'iKMi  Oruaiic  die  Festiiteliuiig  getroffen,  dnls  die  Kliigerin  veri>lliclitet 
ist,  dem  verungliickten  Arbeiter  H.  als  Eutsi-liiidiguiig  eine  jfthrliche  Koiite 
von  180  zu  zahlen.  Die  Klagerin  selbst  erkennt  an,  dafs  fur  sic  diese 
Verpflichtung  nach  der  endgiiltigcn  Festsetzung  des  zustandij^eii  genosseii- 
schaftlicben  Organs  besteht.  und  hiermit  ist  diese  AnselcuenlK  it  in  der 
Art  erledifrt,  dufs  die  Behaiiptung,  niclit  die  Kliigeriji,  soadeni  die  Bu- 
kla-tt  sei  die  zur  Eutschiidigung  verpflichtete  Gcnossensehaft.  auch  lur 
eineu  Anspruch  aus  nutzlicher  Verwendung  keine  geeignete  Gruudlage 
mehr  sein  kann.  Der  Einwaod  der  Klagerin,  dab  das  sie  verpflichtende 
Aoerkenntnifa  der  Sektion  Seh.  in  der  irrtbilnilichen  Annabme  abgegebon 
warden,  aie  aei  die  Entachftdiguugsverpilicbtete,  kann  bierin  nicbta  dndern, 
da  dieaer  Einwand  immer  nnr  von  der  VerwaltnngabehOrde  zn  prllfeq 
ware,  well  die  Featatellnng,  wdcbe  Bemfsgenosaenachaft  die  Entachftdigung 
zn  gewfthien  hat,  nach  §  67  des  Uufallversicherangsgesetzea  vom  6,.Jali 

87* 
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1881  einzig  und  altelii  den  dort  geoaimteD  Organen  zugewieaen  ist  and 
deshalb  aach  nnr  die  VerwaltuogabebOrde  darftber  entoobeiden  kann,  ob 
der  behanptete  Irrtbam  geeignet  ist,  die  von  der  Elfigerin  fibetnommene 
Eatochftdigangspflieht  anf  eine  andere  BerniiBgenoesensebaft  zn  flbertragen. 
EbenBOwenig  Icann  dem  UniRtand,  dala  die  Klftgerln  ihren  Anapnicfa  anf 
die  nfitzliche  Verwendnog  stQtet,  eine  fiedeatnng  beigdegt  werden.  Der 
Beraftrngsrichtor  kommt  mit  sieh  eelbst  in  Widerapnieb,  wenn  er  sagt: 
„nach  dffentlichem  Recbte  etebt  die  Verpfiiebtong  der  Klftgerin  znr  Zahlnng 
der  Rente  an  H.  unwiderrafUeh  feet;  da  aber  nacb  eben  diesem  Reebte 
niebt  die  Klftgerin,  sondem  die  Beklagte  die  Entsch&digangaverpflicbtete 
ist,  so  mnls  die  letztere  naeb  den  Gmndsfttzen  des  Privatrechts  der 
ersteren  Ersatz  leisteii/  Eine  solche  ArgumoDtation  ist  unhaltbar.  Die 
.bier  uach  Offentlichem  Recbte  festgestellte  EQtscb&digungspilicht  der  Klftgerin 
ist  auch  fur  den  Richter  hindend,  und  es  wird  hieran  nichts  geandert 
darch  den  Unistand,  dafs  dem  an  sich  im  ofTeiitliclit  ii  Recbte  beruhenden 
Klagegrunde  noch  das  dem  Privatrechte  angehorende  Moment  der  nutz- 
licben  Verwendunj^  bezw.  der  Kondiktion  binzugxtreten  ist.  Das  Reiohs- 
gericbt  hat  aucb  biTfits  in  dem  tJrtheiie  vom  2(J.  -laiiuar  IBfO  (Ent^scb.  in 
Zivilsacben  Bd.  25  S.  302)  angenomnien,  dafs  fur  die  Klage  auf  Riickgabe 
einer  aus  Irrlhum  geleisteten  Zablung  der  Rechtsweg:  ausgescblossen  sei, 
tvenu  fur  den  Anspruch  auf  die  Ziililung  selbst  der  Keebtsweg  wegen  der 
(iffentlidirerhtliohfn  N'atur  des  Aiispruehs  nicht  fresjcben  ist.  Und  im 
gleicht'ii  Sinnt'  hat  sieh  da*i  ijceursisi  lu*  Oberverwaltuiig.s^t'richt  in  dem  Bd.  18 
S.  169  seiner  Eutsebeiduntjen  abLjedruckten  Urtht.Mlc  au.sge.si»i"orlie»i.  — 
Wonn  also  im  vnrliegenden  Faile  der  Berufungsrichter  naeb  den  (Jiund- 
satzuu  des  ortV'ittlichpn  Recbts  pnift,  welcbe  Berutsgonossciisrbnft  die  zur 
EntscbiidiguFm  des  H.  vcrjillit  litete  ist,  und  naeb  dem  lieaultate  dieser 
Priifung  fe.st>iclit,  dul'.s  dies  die  Beklagte  sei,  8fi  hefrilt  damit  ein  Gebiet, 
"welcbes  dem  didentiieben  Recblswe^e  eiit/ogeii  ist:  es  kann  deshalb  der 
auf  diese  (iiuiuilage  ge.stutzte  Ersatzausjuiuli  tier  Kidgeriu  gegeu  die 
Beklagte  als  recbtlicb  begrandct  niebt  anerkainit  werden. 

Damit  erweist  sieli  du  Aniiabme  des  Berufuugsriebters  al>  unhaltbar, 
dafs  der  Klageriii  naclj  zivilrecbtliebeii  (irundsatzen  ein  Ansprueh  aus  der 
niitzlieheii  Verweiiduiitj;  i;egen  die  Beklagte  zu.stehe.  Nach  §§  268  und  269 
Tb.  1  Tit.  13  de.s  All^^  I,andr.  iat  das,  womit  notbwendige  oder  nutzlicbe 
Ausgaben  fur  eiiien  audern  bestritteu  werden,  in  (lessen  Nutzen  fur  ver- 
wendet  zu  eracbten,  und  Ausgaben,  zu  welcben  jcmand  durch  die  Gesetze 
verpflichtet  wird,  sind  nothwendige.  Wenn  aber  —  §  238  a.  a.  0.  —  der 
audere  dnrcb  solche  Handlnngen  nnr  das  geleistet  bat,  wozn  er  obnebin 
▼erpfiicbtet  war,  so  wird  der,  zu  desseu  Nutzen  die  Verwendong  gescbeben 
ist,  dadnrcb  noeh  niebt  fftr  bereichert  angesehen.  Klftgerin  selbst  erkennt 
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non  an.  dafs  ihre  Vorpflichtung  zur  Zahlung  der  Hente  an  H.  nach  §  67 
<les  Unfallvcrsicherunf^sgesetzes  vnni  6,  Jiili  1884  unwiiierruflirh  festf^toht. 
Zahlt  sic  sonach  die  Rente  an  H.,  so  leistet  sie  das.  wozu  sie  gesetzlich 
verpflichtet  ist:  eine  solche  r.eistuiig  kann  nach  §  233  a.  a.  0.  als  eine 
Beroiohernng  der  Beklagten  und  somit  als  nutzliche  Verwendung  fflr  die- 
selbc  nicht  ana^eselien  werden.  Hiermit  ist  nher  dem  geltend  gemachten 
Anspniche  der  Kiiigeriu  auf  Erstattung  die  gesetzliche  Grundlage  entzogeu. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (IV.  StniflMliat)  vom  29.  September  1881  in  der  StrafMcbe 
gegcn  dci\  Yonirbeiter  S.  zn  L.  wegen  (•«  fiihrdung  eines  EisenbahntrRnRporti. 

MffUr  i—  BsMbahatraMptrti  tai  Siiwt  (tor     316, 316  itot  R.-St-ll<B. 

6  r  (I  n  d  6. 

Die  Kiige  der  Vcrletzuug  des  §  31G  Abs.  2  des  Stialgesetzlmclis  fjeht 
fehl.  Der  erste  Richter  hat  diese  Strafbestimmung  vorliegend  fur  iiicLt 
anwendbar  erachtet  und  den  Angeklagten  freigesprochen,  well  er  von  der 
Annahnie  ausgegangen  ist,  dafs  der  mit  Steineo  and  10  Arbeitem  besetzte 
RoUwa^en,  welchen  der  Angeklagte  als  Leiter  mit  aaofthernd  Gfiterzogs- 
gesehwindigkeit  das  ordeDtliche  Bahnbetriebsgleis  hinab  aif  die  Hinter- 
rftder  dea  das  Gleis  kreazenden  Lastwagens  bat  anflanfeii  lasaen,  nicht 
als  ein  EisenbabntraDsport  iro  Sinne  der  §§  316  und  816  des  Strafgesetz* 
baehs  angesehen  werden  kOnne.  Diese  Annabme  Iftfst  eine  nnrichtige  Anf- 
fassnng  des  Gesetzes  nicht  erkennen.  Zwar  kann  der  Revision  zugegeben 
-werden,  daTs  es  fftr  den  BegrifT  eines  fiisenbabntransportes  nieht,  wie  der 
erste  Richter  meint,  bestimmend  ist,  ob  dabei  Hasehinen  als  Bewegongs- 
mittel  konknrriren,  nnd  dafs  insbesondere  ein  Transport  auch  dann  noch 
diesem  Begriffe  entsprechen  kann,  wenn  wegen  des  abschfissigen  Terrains 
auf  der  betrefenden  Station  der  Bahnbetrieb  ohne  Hasehinen  darch  die 
blolse  natfirliehe  Schwerkraft  vermittelt  nnd  bewirkt  wird.  Ebenso  kann 
2agegeben  werden,  dafo  einem  Traosporte  die  Bigenschaft  eines  Eisenbahn- 
transportes  nicht  sehon  deshalb  abgesprochen  werden  darf,  weil  er  seiner 
Bescbaffenheit  nach  jeden  Angenblick  durch  blobes  Umstiirzen  sofort  von 
der  Bahn  entfemt  werden  kann,  oder  weil  die  son^t  zur  Sicherun^^  der 
Transporte  ffir  nOthig  eroihtt  ten  Vorkehrungen,  wie  Sebliefsen  der  Bar- 
rioron,  Benachrichtigung  der  Bahnw&rter  mittelst  Gelftute  u.  s.  w.  fur  ihti 
nicht  vorgesclirie))C'n  sind.  Aber  es  lEfst  sich  doch  ancb  andererseits  niclit 
rechtfertigen,  eine  jede  beliebige  Fortbewegung  von  Personen  oder  Sac  hen 
wad  der  Bahn  blofs  deshalb,  weil  sie  anf  dem  Schienengeleiso  und  mittel.s 
desselben  erfolgt,  als  einen  Eisenbahntransport  aoznseben  und  dem  Sehutze 
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der  §§  315  uiid  31<i  n.  a.  0.  zu  unterstelleD.  Es  wfude  dies  weder  deni 
gpwf)hnlicben  Sprachgebrauche.  noch  dem  WoiUinn  und  deiu  (iruiide  dieser 
StrafhestiTnTtiimgeii  entpprechen.  Dcnn  dieselbeii  hezweck'-ii  ktMiu'swptrs, 
die  Art  <los  Betriehcs  aiif  dor  Babn  zu  regoln  mid  1  h^Im  v, nnl,  i  !•  fine 
etwaige,  ilircr  ei^entlichcii  Be-stiiiimung  nicht  cul.spitn  lu-ude,  iiiigeei<^uete 
Benntzimg  dor  Bahnglei.se  zu  verhinderii;  Mondeni  sie  sind  gegeben,  um 
den  he.stiiiiinanfirsmftfsigen  Betrieb  auf  der  Balm  uud  die  dieseiu  Betriebe 
uimjiUelbar  dienenden  und  von  ihm  umfafsten  Transporte  gegen  Gefahr- 
dung  zu  si(  luM-n.  Sie  sind  deshalb,  ihreui  Sinne  und  Inlialte  nach.  nur 
auf  die  Transporte  der  letzteren  engeren  Art  zu  bezielien  und  nicht  aus- 
zudehnen  auf  andere  Arten  der  WeiterbefDrderung  von  Personen  oder 
Sachen.  web^he  deni  eigentlichen  bestimmungsmafsigcn  Bahnbetriebe  niobt 
angehoreii,  also  aufserbalb  desselbeu  und  mit  oder  auf,  nicht  fur  dieselben 
bestimmten  Bewegungsmitteln  erfolgen.  Der  erste  Richter  ist  also  nieht 
fehlgegangeu,  wenu  er  vorliegend  die  BefSrdening  des  Rollwagens  nieht 
l&r  einen  dem  §  316  Abs.  2  des  Strafgesetzbachs  zu  uuterstellenden  Eisen- 
bahntransport  erachtet  hat,  da  er  fBststellt,  dafe  derselbe,  trie  die  Draieinen^ 
und  andere  Knrbelwagen,  bestimmangsiDftrsig  kein  dem  Bahnbetriebe  als- 
solchem  angefaOriges  Traneportmittel  war  und  seine  Fortbewegung  mit 
diesem  Betriebe  selbst  niehte  gemein  hatte.  Die  gerugte  anrichtige  An- 
weodnng  des  Gesetzes  ist  danach  nicht  anznerkennen,  die  Revision  viel- 
mehr  zn  verwerfen  nnd  der  Eostenpnnkt  naeb  §  605  der  Strafprozefs- 
ordnnng,  wie  gescbehen,  za  besttmmen. 


OesetBgebung. 

Prenfsen*  Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten. 
Vom  37.  Dezember  1891,  betr.  Aendemng  der  Aniage  A  zu  §  3  Abs.  2 
der  Torschriften  f&r  die  gemeinschaftliche  Benntzung  der  Wagen 
n.  s.  w. 

(Eifl6iitiahii*Yerordnniipbiatt  8.  1.) 

Vom  7.  Jauuar  1892,  betr.  Vorschriften  ffir  die  Lieferuug  und  Prufuug 
von  Papier. 

(Eisenbahn-Veronlnuugsblalt  S.  1.) 

Vom  22.  Janiiar  1S9'2,  betr   Verwerthuag  der  .den  KUeubahuver" 
waltungen  gehoiit;eii  rfrnndstiieke. 
(Eisenbahn-Verorduungsblatt  S  9ilO.) 

Vom  28.  Jannar  1892,  betr.  Bestimmnng  fiber  die  Anreehnung  der 
Militardienst/eit  auf  das  Dienstalter  der  Zivilbeamten. 
\£i<eiib«hn-V6rordiiiiiigtblatt  S.  lO.) 
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Voiii  28.  Jauuar  1892,  betr.  Prufungsonlnuiii;  liir  die  raittleren  und 
iiiiteren  Beamten  der  Staatseisenbahuverwaltuug. 
(EisenbaiiU-Verorduuugsblatt  S.  U.) 

Vom  28.  Januar  18B2,  betr.  BestimmuDgen  fiber  die  ADnahme  von 
Zivilsupermimeraren. 

(EiMnbahn-VeroTdBiiiigsblatt  S.  IS;) 

Vom  19.  Januar  1892,  betr.  Bestimmnngen  fiber  die  Einrichtung  und 
Tbfttigkeit  der  Arbeiteransschflsse  im  Bereiche  der  Staatsbahn- 
verwaltung. 

lEiseBbalm^Verordiraiigsblatt  S.  17/18.) 

Vom  31.  Januar  189'2.  betr.  At'mlorunt;  und  Eicrilnzung  der  Be- 
8tiniinumj:t'ii  des     is  de!<  Betneb.si(;glement8  fiir  die  Eisenbabneu 
Deutt^riiiands  und  der  Aula^e  D  zu  diesem  Paragruphea. 
(Eifenbahn-Vdrordnaiigsblatt  S.  22.) 

Vom  10.  Febraar  1892,  betr.  Aenderungen  nnd  Ergfinzongeo  doB 
statlstischen  Waarenverzeichniseee  der  Hasmg&ter  lu.  §  11  Abe.  2 
Ziffer  3  des  Gesetzes  vom  20.  Jali  1879  nnd  Bestimmnngen  fiber 
Urspmngszengnisse. 

(BIt«&b«hii-Veronb»ing*bUtt  S.  95.) 


Ot^steri'cich'Lngarn.    Gesetz  vom  25.  NOvi'inljer  18i)l,  betr.  die  Er- 
werbunp:  der  Galizischen  Carl  Lugwi^bahn  fur  don  Staat. 

Verufleutlicht  iu  dem  am  27.  November  IHUl  ausgegebeueii  LI.  atiicke 
des  KeichsgeseUblattes  unter  No.  164  uod  im  VerordnimgBbUtt  fQr 
Eiaenbahnen  and  Otmpfoehllblirt  No.  140  voa  l.  Desembw  1891. 

Artikel  I 

Doa  nacht'olgende  zwischen  den  Miuisterieii  des  UandeU  und  der  Finanzen  and 
d«r  Aktieng«ieUtohaft  «K.  Jt.  priv.  Galisiiche  Curl  Lndwig-Bahn''  ml  Wien  mb 
80.  Jnni  1891  abgeachloisene  Uebereinkomnienf  betreffoid  den  Aakanf  der  QnlisUehen 
Carl  Lndwjgbahn  dutch  den  StMit^  wird  genehmigl. 

Artikel  IL 

Die  den  Gegenstand  dieaee  Gesetses  bitdende  Eiaenbnhn  ist  Ton  der  Staato* 
veriraltaBg  in  eigener  Begie  an  betreiben,  nnd  darf  die  Uebertragnng  des  Betriebei 

an  einen  Priraten  oder  an  eiae  desellachaft  nnr  aaf  Qmnd  einea  bierflber  an 
erlaaaenden  Gesetxea  erfolgen. 

Artikel  IU. 

Die  Begierong  wird  ermilchtigt,  die  tnit  der  Elnliisung  der  k.  k.  priv.  fJaliai- 
Bchcn  Carl  Ludwiffbahn  in  das  Eigeuthum  des  Staate.s  Uberjxflieii  leii  l?(  !itaji(io  an 
Werthpapiereu ,  Aktivforderuiigen  und  Baarmitteiu  w&breud  des  Jahres  1892  zu 
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Investitiongzwecken  mat  dlefea  Liniea  nach  Mafsgabe  des  B«dsriet  g«g«fe  Miner- 

zt  itigf  RechnuiigslegTtnjr  zn  vcrwenden.  Bei  Vorlage  des  StaatiSToranschlages  ffir 
das  Jaiir  1838  iflt  die  Hube  der  durcb  die  wibrend  des  Jahres  If^-J  eiogeleiteteii  Ver- 
wendaugen  in  Anspruch  genommenen  Best&nde  mitzutheilttu  and  bez&glicb  der  noch 
•twm  weiter  erforderlicheii  AntdiaSiiiigttii  wom  dieten  grondiittlicli  n  iBTMtitioiw- 
sweeken  fllr  diese  Linieii  bestimmten  Bestiadtn  die  bndgetmlAiife  Bewilliffiuff  ia 
Aatpmcb  sn  n^men. 

Artikel  IT. 

Fflr  dM  im  Arttkel  I  angetlihrte  C6b«reiiikoinmeiif  eowie  fur  die  durdi  deeielbe 
Teranl&bteii  Eintiregniiffen,  Aurwtigwigeii,  Tertrige  and  eoiutigeii  UrkuBdea  wird 
die  GeMUmn-  vnd  StempellMheit  geirtbrt 

Artikel  V. 

Dieiei  Oeeets  tritt  mit  den  Tage  seiner  KnndiiMidiang  in  Wirlcsemkelt 
Nit  dem  VoUsnge  deesetben  sind  Mein  Hendel«mini«ter  nnd  Meia  Finenx- 
minitter  beeuftngt. 

Uebereiokommen,  abgescUossen  zo  Wieo  am  30.  Jnni  1891  zwischen  den 
k.  k.  HinisterieD  dos  Uandels  nnd  der  Finanzen  im  Namen  der  k.  k.  Re- 
gieruDg  eiaerseits  and  der  k.  k.  priv.  Galiziechen  Carl  Ludwigbahn 
andererseita,  betreffend  den  Ankaof  der  k.  k.  priv.  GaKzischen  Carl 

Ladwigbahn  durch  den  Staat. 

9  1.  Die  Aktiengesellicbeft  der  k.  k.  priv.  GMisiechen  Carl  Lvdwjgb«hn  flber" 
trlgt  an  den  Staat  nnd  dieaer  Ubernimmt  mit  i.  Januar  1892  das  Eigenthnm  d«a  ge- 

•ainint«n  Unternehmens  der  Galiziscben  Carl  Ludwigbaho,  insbesondere 

a)  siimmtlicbe  im  Eisenbabnbache  des  k.  k.  Laiidfsp;erichtcs  in  Lemberg  ein- 
getragenen  geseilscbaftlicht^n  Kis>>nbabneD,  and  zwiir  <lie  den  Gegenstand 
der  AllerhtSchaten Eonzessionsurkuaden  Tom  d.  M&rz  1H57  und  vom  T.April  1858 
bildende  Eisenbalm  ten  Xrakan  nach  Lmnberg  mit  den  Absweigangen  Bier- 
landw— Wielioska  and  Podleie— Niepeloniee»  die  den  Gegenstaad  der  Alter- 
hUcbsten  Konzessionsnrkande  Tom  1&  Hai  1867,  R.-G.-BL  Ne.  88,  bildende 
Eisenliahn  von  Lemberg  nach  Podwoloczyskii— Rciohsgrense  rait  der  Ab- 
zweiguntr  Krasne  — Brody  Keiehsg^renze.  ferner  die  den  (ief,a'nstand  der 
AUerbuchsteu  Kunzestiiou»urkuude  vuui  22.  November  labl,  K.-G.*B1.  No. 45 
and  der  Knadmachnng  dee  II  1l  HandelsminiBterinme  rem  U.  Jnli  1888* 
B.-0.-B1.  No.  108,  bildende  Lokalbahn  Jaroelau  — Sokal,  endlich  die  dea 
Gegen»tand  der  Allerbuchsten  Konzessionsurkande  vom  29.  Dezember  1886| 
H  -O.-Bl.  No.  6  ex  1887»  bildende  liol(albaha  Dembica— Madbraeaie  — Ros- 
wadow; 

b)  das  gesammte,  zum  Betriebe  der  beseicbneten  Eisenbahnen  dienende  oder 
sonat  der  Oesellsobaft  gebOrige  feete  and  bewegliehe  Material^  mit  BiaseUnfa 

dea  gesammten  gesellschaftlicben  Fakrparkea,  der  Inventantlleke,  Terbranolia- 

materialien  und  Vorratlie  allcr  Art; 
C)  die  Pctroletiinrescrvoirniihirf  in  Fodwoluczyska,  die  Arbeiteriiauser  imd  die 
Schale  in  Lemberg,  »uuie  den  aonstigen  nicht  in  das  Eiseubsbnbncb  einbe- 
sogenen  Omndbesits  der  OesellacbafI  sammt  allem  Znbehttr; 
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d)  die  aslifalieli  dM  Banet  dM  sweften  OleiiM  anf  d«r  Streeke  Enkaii— 
Lvnhwg  erworbeacn  Onudttftcke  mid  Bamnaterialieii,  aucli  sowalt  dieielbea 

zQ  dieser  Gleiaanl&ge  noch  nicht  verwendet  worden  sind; 

6)  das  sonstige  unbowep;-liche  and  bewef^liclie  VermOgen  der  fiesellschaft.  !nit 
Einschluls  der  zu  demselbeii  gehorii;cn  Fonds,  namentlich  des  f^e^cllsctuift- 
lichtto  Keservefoudti  uud  des  aus  dtitu  Gewiuae  iu  Folgtj  der  tiieiiweiisen 
KoBT«rtiruis  der  nit  4Vi  pCt.  TersinsUehea  FrieritftteedivldeB  der  OeMll> 
•ehalt  snfolge  dei  ErlesMi  des  k.  k.  BanddsmuutariaBe  tob  4*  April  18B0, 
Z.  673/H.-M.,  bezw.  des  Protokolles  vom  31.  M&rz  1B90,  gebildeten  Spezial- 
fonds,  daiin  !<  >  heim  Han  dt-s  zwoit^ji  (^Ipiafs  Kral<nn  Tjpnibfr^  nicht  zur 
Verwendung  gelaugteu  Kestbeiragcs  aus  dem  Eriose  des  in  deniafsheit  des 
Uebereiakommens  vom  3U.  Juli  1889  und  des  Gesetxes  vom  22.  Marz  1890, 
B.'O.'BL  "So.  4Bt  fllr  diese  GleiaeanleirQ  and  IBr  lonstige  loTeetitloffleii  be- 
etimmten  Betngea  tod  90  MiUionen  Ovldeii  6.  W.  Silber  des  ^ellaebaft- 
licben  PrioritAtsanlehens  vom  Tabre  1890,  soweit  dieser  Restbetrag  nicht 
mit  Genehmigung  oder  ttber  Anordnung  des  k  k  HandelsministeriTims  fflr 
anderweitige  Investitionen  Verwendang  gefnnden  hat,  ferner  der  soutitigeu 
KaasenbeBtttnde  and  Werthpapiere,  endlicb  mit  Einschlurs  der  im  eigenen 
Baaitse  der  Gesellaehall  belladUchen  4pra«.  PrIoritatsebUgaUoneB  dee  An- 
lehens  vom  Jahre  1890,  sowie  der  ebenfails  im  eigenen  Besitze  der  GeseII> 
sobaft  befindlichen  lUVa  StUck  eigeaan  Aktieu  nebst  einem  GeDafsscheine; 

f)  dempremafs  tlbertrao^t  die  k.  k.  priv  < Jfilizische  Carl  Lu<!'.vi"hahn  auch 
zessiousweise  an  den  Staat  allc  ihr  in  dem  eingangs  bezuichneten  Zeit- 
punkte  zuttteheudeu  Aktivlorderangeo,  insbesondere  aus  Aulafs  des  Baues 
daa  sweiten  Oleiaei  der  Streoke  Krakan— Lambarg  and  der  liber  Anfordernug 
der  k.  k>  SuatiTerwaltnng  anf  den  geaellaebaftlicben  Linien  bewirktan 
Ittvestitioncn. 

Bcziiglich  dor  von  der  OeselUchaft  Terwalteten  Fonda  triit  derStaat 

an  die  Stelle  der  GtstjUscbaft. 

§  2.  Zugleicb  mit  den  Aktiveu  and  Best&nden  des  gesuHecbattlichtiu  Ver- 
mOgens  geben  mit  der  nnten  angefuhrten  Ausuabme  anch  alle  wie  immer  gearteten 
Paaaivea,  yerpfliebtmigen,  Anslagen,  Laaten  und  Sehnlden  der  OeaellachafI  auf  den 
Staat  ftber,  and  abemimmt  der  Staat  inabetondere  anr  Salbit-  nnd  Allaintahlvng  die 

ob  den  gesellscbaftlichen  Eisenbahnen  bflcberlich  haftenden  Prioritiitsschulden,  »owie 
alle  flbrigren  Verbindlicbkpiten  der  Oefpllschaff,  insbesondere  die  aus  dem  Ban 
zweiten  Gleises  Krakau— Lemberg  und  der  Austiihrung  von  Investitionen  her?ur- 
gehenden  Abrechnnngaacboldigkeiten. 

Der  Staat  tritt  daber  anck  in  die  neeh  aebwebendea  Beebtastreite  der  OeaelU 
achaft  mit  dritten  Personen  ala  Bechtsnachfolger  der  k.  k.  priv.  Galiziscben  Carl 
Lndwii;babn  fur  oi^en*'  Eoclmting  and  Gefiahr  eiBi  aodafb  daa  VerhftUaifo  wie  eine 
Universalsukzessiou  sicli  diUHtellr. 

Ausgenommea  von  der  Uebernahnie  durch  den  ti^taat  sind  ledigiich  Jeue  aus 
dem  Ban  dea  aweitea  Gleiaea  berrttbrenden  Abreabnnngaaehnldigkeiten,  welebe  anf 
Omnd  dea  Ergebnlaaea  der  dnreb  Staataorgane  baldmOgUckat,  and  awar  liagatena 
bis  Endo  des  Jahres  1892,  vorannebmenden  DeberprQfting  der  Banreebnongen  voa 
Seifce  der  k.  k.  Staatsverwaltnr":  etwa  nicht  anerkannt  werden  solltcn. 

f  3.  A!»  Entcfelt  fiir  dii^  iin  t5  1  bpzpichnete  Kii^enthunisiihi-rtratrniiii;  ^re^vi^!lrt 
der  Staat  nebst  der  Ueberuahuie  der  im  §  2  angeliihrteu  Verbiudiicbkeiteu  die  Ver> 
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ttittsnng  und  Tilgimg  dea  mit  findtf  1691  aoeh  nurerloott  im  Unbrnfe  befittdlidieB 
Akdankapitels  der  Gesellsehaft,  bestehend  a«i  S90484  SM«k  Aktiea  der  k.  k.  pdv. 

Galiziscben  Carl  Lndwigbabn  fan  ttoviaalbetrage  von  21  ()  fl.  0.  W.  fiir  das  Stilck,  dem- 
QRch  im  GesammtnoiiiiaallKitrtfe  von  46391 140  fl.  u.  W.  OBier  dea  nachitehendeii 

JiitdalitntKU: 

a)  Die  k.  k.  Staatsverwaltung  wird  die  am  1.  Jamiar  mn!  am  1.  jedes 
Jabres  fiilligen  Coupons  der  jeweilig  anverloost  ini  Luuaufe  betiudlicbeii 
Aktien  dw  k.  k  prir.  Oaliaiachan  Carl  Lvdwigbahn,  nad  iwar  den  am 
1.  Jannar  1898  fWig  werdeDtlen  Conpoii  mit  den  Betrage  v«ii  dr«i  (8)  Gulden 

16  kr.  C.  W.,  die  weiteren  am  l.  Jnli  1892  und  in  der  Folge  failig  werden- 

dpn  Cnnpons  bis  zam  Tage  der  Riickmhlnrir  'Vt  Akti»'n  niif  t?f"ii  Rctraire 
von  lunt  (5)  Gulden  d.  W.  obae  jeden  i}teuer*,  Stenipei-  und  Gebiibreuabzag 
einliisen. 

b)  Die  Hiickzablung  des  vorangefUbrten  AktieukapiiAls  hat  dnrch  die  k.  k. 
Staatarerwaltung  in  AbftDdening  dea  deneit  in  Knfl  itehendea  Tilgungs- 
plaaea,  von  1.  Jannar  1900  angefangen,  innerhalb  lingatena  90  JabreOt  anm 
▼ollen  Nennwerthe,  glekhfalli  ohne  jeden  Scener*,  Slenipel<  nad  Oebflkrea- 
abittg,  stattzufinden. 

Hierbei  soil  e<?  der  k  k.  StaatsverwRlnin£r  freisteben,  in  einem  oder 
dtui  Hiidt!reu  Jabre  auch  eine  grufsere,  als  die  im  ueu  aufzustellenden 
Tilgnngsplane  aagelQbrte  Aktieaaahl  anr  Rflcksaltlnag  an  bringen. 

c)  Der  k.  k.  StaatiTerwaltung  bleibt  femer  daa  Beebt  vorbdialten,  andi  Tor 
dem  1.  Jannar  190O  daa  naverlost  im  Umlanfe  befindlicbe  Aktienkapital 
der  k.  k.  priv.  Galiziscben  Carl  Ludwigbabn  (i;r:gi'n  Zalilun^  eines  Haar- 
betracff?  von  rweihnndertzwanzig  (220  Gnlden  ii.  W.  fiir  daa  Stiick,  demnacli 
eiues  Kfii'ktivbetrages  von  is  4J>5  Gulden  ii.  W.  im  (ianzpn  ohne  jeden 
Steuer-,  fcteinpel-  und  Gebuhreuabzug  zur  Kiickzaliluug  zu  bringen. 

d)  Voin  31-  Januar  IWi  angefangen  sind  die  nocb  unvcrlost  im  Umlaofe 
bellndlieben  Aktiea  nnter  den  von  der  k.  k.  Staats?er«altnng  feetsnatdOiw- 
den  ModallUten  einer  Abatempelnng  zu  untentebea,  wodnrch  dieaelben  in 
Staatsscbuldverschrcibungen  unigewandelt  werden,  deren  Yerzint^ung  and 
RHckznttliing-  darcli  die  k.  k.  iitaataverwaltang  uater  den  TorangefUhrten 
Modalitiiten  zu  erfolgen  hat. 

Diese  StiMteschuIdrerschreibungen  werden  ob  der  k.  k.  prir.  Oalini- 
achen  Carl  Lndwigbabn,  and  awar  mit  der  bfteberlicben  Bangordanng  nn- 
mittelbar  naeb  den  d«rseit  beitehoiden  Prioritfttianlehen  aiebennatellea  aeia. 

e)  Ausaerdem  wird  die  k.  k.  Staataverwaltaug  die  mit  Ende  1891  im  Umlaufe 
bpfindlichen  7  Mr.  Slilck  <;enuf?scheiDe  der  GeselKsL-haft  liiufj^^tcns  bis  Kade 
]i?U2  niit  lii  ni  lUiarlictrage  von  fUnt'  {5/  (iuldeu  ti.  W.  fiir  das  titiick  einlosen. 

f)  Etwai^'v  aus  lU  r  Bauabrechnnnp  bt  zii<,'lieli  des  zweittMi  (jileisf"'  der  i.inie 
Krakau — Leiuberg  sich  ergebeude  Ersatzturderungeu  der  k.  L  StaaUver* 
waitnng  aind  von  dea  Zahlnagea  der  letaterea  behnfb  EinlSaang  der  Aktien- 
koapeni  am  1.  Jnli  1898  nnd  tun  i.  Jannar  1898  in  Absng  m  bringen. 

§  4.  Die  Uebergnbe  des  Betriebea  nnd  der  Yerwaitnag  der  k.  k.  prir.  Galiai- 

scben  Carl  Ludwigbabn,  sowie  des  sonstigen  nacb  i;  1  abgetretenen  VermOgenB  der 
Gesellscbaft  an  den  Staat  hat  mit  dem  1.  Januar  i>s>>  ant  (Jrnnd  der  or-uuingsraafsig 
aufgeatellten  Inventare  and  Abschliisse  atattzulindeu,  nnd  wird  von  Uiesem  Tage 
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angefui|:ai  der  Bttiiab  nad  die  y«rwftltq«g  dM  Oesuuntantenebineiii  mit  dar 
waiter  onteB  angefShrten  Aaraahme  tod  der  k.  k.  StaatsTerwaltnng  gefnhrC. 

Efl  Boll  Jedoeh  heraUi  YOm  hettti^en  Tage  ab  bis  znm  obigen  Zeitpaukte  das 

gesellschaftlichc  Unternehmen  dnrch  dir  (inlizische  Carl  Ludwi^bahiiyesellschaft, 
ohne  dafs  tier  p^esfUschaftlichen  Vcrwaltung  hierfUr  vom  Staatc  eine  besondere,  bis- 
her  nicht  bestandene  Vcrgiltung  geleistet  wird,  fiir  Bechnung  und  iiu  Interesse  des 
Staatei  iMtrieben  werden,  und  hat  die  OeaeUachaft  in  der  Zwiflchenneit  in  alien 
wiohtigen  Angelcgenhdten  die  Torlinllge  Ziutininiiing  dee  k.  k.  Handelimuiisteviiuie 
eiosnholeu,  welche  ale  orfheilt  gilt,  WMin  sie  binnen  aebt  Tagen  nicbt  aoadraeklidi 
Tanreigert  wird. 

Beziiglicb  der  komuitrzielleu  nud  'iiirilaiiH:eiegeulieiteu,  der  Verkehrsinstradiruog, 
der  Fahrordnongen  and  der  Materialauschaffuug  wird  die  Gesellscbaft  nach  den 
Weisnngen  dee  k.  k.  Handelsninieteriiiine  vorgehen. 

Hit  Bfickflicht  anf  die  fiber  die  Banabreebnong  dee  sweiten  Oleiiee  der  Linle 
XrakaiH-Lembcrg  im  §  Si  Sehlufsabsatz,  getroffenen  liestimmimgeii  Ueibt  die  Fort* 
fUhmng  dea  obisren  Bnues,  sowie  die  bezUgliche  fianabrechnang  dem  Verwaltnna^s- 
rathe  der  Gesellsuhaft  und  den  von  demselben  hierzxi  zn  bestimmendcn  Ori^aneii  mit 
der  Mal'sgabe  vorbehalteii,  dal'it  bierbei  nur  auf  (irund  des  muglichst  im  kurzcu  Wege 
sn  pflegeuden  EinTemehmene  mit  dw  k.  k.  StaateTerwaltung,  besw.  mit  den  von 
den  letiteren  bienu  «i  beatinunenden  Organen  Torgegangen  werden  derf 

Die  k.  k.  priv.  Qaliziacbe  Carl  TiUdwigbahn  iet  vora  hentigen  Tage  ansjefangen 
nicht  nielir  berecliti<;t,  nhuf  vnrsaiijrit^o  ZustimmnnE:  de-^  k.  k.  HandelsministLTiuras 
liber  ihre  Keserven  zu  vcrlilgeu,  Bestaiidtheile  ihres  Vermiigens  za  veratifsel^  oder 
2U  TerplUnden  and  neue  Uber  deu  Bereicb  des  regelmafaigeo  (jescbtLftsbetriebes 
hinMigdiende  Terptichtnngen  in  ttbemehni«i. 

Abfl^ge,  welche  slcb  In  Folge  der  Niehteinballang  dieser  Verplllebtang  etwa 
ergeben  aollten,  bat  die  k.  k.  prir.  Galixieebe  Carl  Lndwigbahn  in  vertreten. 

Die  k.  k.  StaateTerwaltung  ertbeilt  die  Zusicbernng,  bis  zur  Yollendung  der 
obigPTi  r>;\nabrp(*hnnng.  welcli"  tlauiliilisf,  luifl  zwar  df^r.irt  zu  beschleunigeu  ist, 
dafs  dtreii  Ergebnifs  mindestens  im  Grosst-n  und  Gauzeu  iioch  vor  dem  1.  Juli  1892 
zu  (tberseben  ist,  die  dabei  verwendeten  Organe  nicht  ohne  Zastimmung  des  Ver- 
waltnngarathea.  beiw.  des  von  demielben  hierin  bestlmmten  Geielleebaftsorganee, 
▼on  ihrer  Yttwendnng  abinsieben. 

§  6.  Nach  den  BMlinmnngen  dea  §  1,  lit.  e,  habeu  in  Folge  der  Erwerbung 
des  Gesammtuntcrnehmens  der  k.  k.  priv.  GaliziHchen  Carl  J.ndwigbabn  dnrch  den 
Staat  auch  die  ini  eigenen  Befitze  dtr  (Jesellscbaft  beriiidliclien  4  prozentigen 
Priortt&tsobligationen  des  Anlehens  vom  Jabre  1890,  sowie  der  au8  der  bi.sber  dnrch- 
gefObrten  KonTertimng' der  479  prozentigen  Prioritftteobligfttionen  der  Oeselleehaft 
In  4  proimtige  Obligationen  dee  obigen  Anlebene  eriielte  Kon?ertimng«gewintt  in 
das  Eigenthum  des  Staates  Uberzageben.  Es  wird  einverst'dndlich  nncrkannt,  daii 
mit  Rtlcksicht  auf  diese  Beftimmnngen  die  weitere  I  >nrfbff5hrnn^^  dfr  KnnvertirnnEr 
der  noch  im  Umlanfe  befindlichen  4' 3  prozeutigen  Prioritatsobligationfcu  lediglich 
nach  den  Anordnungen  der  k.  k.  Staatsverwaltnng,  und  zwar  entweder  dnrch  die 
geaellsebaftlidie  Verwaltnng  oder  Ton  der  k.  k*  StaateTerwaltnngf  soweit  erforderlieh 
im  Vollmaehtinanien  der  Geeellsehaft,  in  beiden  Fillen  anescbliefslidi  fOr  Bechnung 
dee  8taates,  erfolgen  soil. 

§  6.  Mit  dem  im  §  4  bezeichneten  Zeitpuuktc  siud  "lanimtlic'he  iin  Bt  sitze  dpr 
Geaellscbatt  beiiudlichen  Urkunden.  PUae,  Bucher,  Hecbnungeu  und  das  gesammte 
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gMeUtchaftlicbe  Archiv  der  k.  k.  SteatSTerwaltung  za  Ubergeben,  weleke  diese  Ur> 
konden  trad  BehetKe  iHUiread  der  sMh  den  eineehlKffigea  BeiitiininiiBgea  dee  Hasdels* 
geeetzbnches  vorgeschriebenen  Zeit  derart  anfbewabren  wird,  dafg  deren  Beavtsoag 
dem  V^erwBltnnganthe,  besw.  den  liiqnidAtoren  der  Qe«eU«ekaft»  aaataadilos  emSg- 

lich(  ist. 

§  7.  Das  gesammte  Dienstpersonal  der  k.  k.  priv.  Ciaiizischen  Carl  Ladwigbahu 
wird  wter  Wnhruug  der  Tea  d«neelben  ver  dem  heutigen  Tage,  beiw.  nit  eudrtek* 
licher  GenehnigiiBg  der  k.  k.  StutarerwaltHBg  mch  neck  demselbeD,  enrorbenen 

Rechte  vom  Staate  abernommen,  welcher  diesem  PenOttil  intbeBondere  die  Aufireekt' 
haltunrr  !  r  demselben  nacb  Miifsijabe  der  dermalen  bestebcnden  Pension sstatuten 
der  k.  k.  priv.  Oalizischen  Carl  Ludwi^bahn,  sowie  auf  Grund  spezieller  Dienst- 
vertriige  filr  sich  und  seine  Angehurigeii  erwacbsenden  Versorguugs-  and  soustigen 
Aneprnche  ftasdrllckliek  sneiehert. 

Dee  Ten  der  k.  k.  prir.  Gelisiteben  Ctrl  LndwigbehB  Ittr  ikre  Beemten  nnd 
Diener,  daon  deren  Witrwen  nml  Wnisen  gegrQndete  Pensionsinstitat,  sowie  die 
unter  der  Bezeichnung  .,Betri(:b?krankenka.sse''  bestehende  Krankemiiiterstfltznnjrs- 
k&66t  lUr  Bedien&tete  and  Arbeiter  der  Bahuaut>talt  bleiben  loit  ibren  SUtuten  be- 
Btehen,  insolauge  die  letztereu  nicbt  in  der  darui  vorgeschiiebenen  Weise  ge&ndert 
werden,  beiw.  wenn  nnd  ineoleoge  nieht  mii  Znstimmaag  der  beideneiti  Bereeb- 
tigten  eine  Vereinignng  mit  gleichartigen  Verteignngt*  oder  WoUthfttigkeitifonds 
der  kiinftinihin  mit  nlleii  nder  einzelnen  Linien  der  k.  k.  priv.  Galizischen  Carl 
Ludwigbahu  zn  einer  Verwaltung  vereinigten  SteaUbahnen  oder  vom  Staate  Ter> 
waltetSu  Priratbabnen  zu  Siande  kommt. 

Der  Stent  tritt  in  alte  Beebte  nndYerbindlicbkeiten  eio,  welcbe  der  k.  k.  prir. 
Oallflieehen  Carl  Lndwigbahn  rllekeicbtlieb  der  obigen  Liatitate  naeh  HaAgabe  der 
dermalen  bestehenden  Stataten  zastehen,  bezw.  obliegen.  Die  nach  die^en  Statuten 
dem  Verwaltungsrathe  der  Qesellschaft  eingerftnmten  Befngnisee  werden  dnreb  die 
k.  k.  Staatsverwaltudg  ansgeObt. 

Jeuen  Persouen,  welcben  bisher  tou  der  Verwaltung  der  k.  k.  priv.  Caliziscbcn 
Carl  Lndwigbeka  ana  Billigkdterfleksiebten  fertlaafende  jahrllehe  Unteretlltsangen 
bewilligt  worden  eind,  werdea  dieae  Uatmttttiaagea  aaeh  Mafsgabe  der  Bewilllgaag 
«neh  kflnftig  genaUt  werden. 

i  8.  Nach  erfolgter  Perfektion  des  gcgenwArtigen  Uebereinkommens  tritt  die 
Aktiengeselbcbaft  der  k.  k.  priv.  (rftUziscbeu  Carl  Ludwi^rbahn  in  Liquidation. 

Die  Liquidation  ertolgt  filr  Eechnung  des  Sftaates  and  auf  die  vom  Staate 
Torzuschreibende  Weisc. 

Ala  Liqnidatoran  babea  nebst  eiaem  Ten  der  k.  k.  StaateTerwaltimg  bestimmten 
Aufaichtsorgnne  die  zur  Zeit  des  Eintrittea  der  Liquidation  den  Verwaltttngsffatb 
der  Gesellschaft  bildenden  Mitglieder  zu  fungiren. 

n.  Die  Gesell8«:liaft  ist  auch  veriifiiilitet.  die  zur  biicberlicbon  Eiffenthums- 
iibertragung  an  den  btaat  erforderlichen  Kechtsurkuuden  sofort  nach  crfolgtL-r 
Perfektion  des  Vertrages  fiber  VerlaDgen  der  k.  k.  Staats verwaltung  rechtzeitig 
aaunfolgcn. 

9  10.  Es  wird  einTentbadlleh  aaerkaant,  dab  ant  AalaCi  der  Toa  der  k.  k. 
priT.  Galiaiieben  Carl  Lndwigbaba  Ar  die  den  Qegenetand  der  Alleriidehaten  Xon- 

sessionsurknnde  vom  15.  Mai  1867,  R.-(i.-Bl.  No.  88,  bildenden  Eiaenbahnen  empfan- 
genen  und  ans  der  AbrerbrnuiL'  bis  31.  Dezember  1891  sich  or^'t  benden  Staatsffarantie- 
vorscbttsse  sammt  Zinsen,  soweit  die  bezOglicbea  Fordernngen  des  Staates  nicht 
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ohnedies  dnreh  die  aaeh  $  1  in  das  Sigenthniii  des  letiteren  ttberge1i«iideii  Ver- 
rnQfoisbestaiidthefle  der  Geaellsoluft  liafriadigt  enfiheinea,  eine  RBekMhlmigtpflieht 

iin  Hinblicke  auf  die  Bestimmangen  der  bezogenen  Eonzession  nnd  des  g«genw8rtigeB 
UobereinkommeiiH  die  Ucsellschaft  fortan  nicht  trftfou  kann. 

§  11.  Die  vertragscbliefseaden  Tbeile  verzicbteo  darauf,  dieses  Uebereiu- 
kommen  wegeu  Verletzuug  iiber  die  flilfte  des  Wertbes  anzofccbten. 

§  18.  Die  Beatlmmiingen  dee  gegenwlrtigen  Ueberdnkommene  lelleii  fttr  die 
k.  k.  priT.  Oalizische  Carl  Lndwigbabn  die  Wirknng  statutarischer  BettimmuBgeii 
erlangen  and  nach  eiu^eliulter  Gcnehmigung  ties  k.  k.  MinietefillinS  det  Innttra  ak 
Necbtrag  den  Gesellacbat'tsstatuten  betgetiigt  werden. 

§  13.  Das  gegenw&rtige  Uebereinkommen,  sowie  die  durch  daaselbe  veranlaTsten 
VermOgenellbwtTaf^gen,  £ingaben,  Eintragungen,  Ausfertigungen,  Yeitilge  nnd 
tonttlgra  UrkQBdeii  geoiefaeii  die  GebflUiren*  nnd  Stempelfireibeit 

§  11.  Das  gegenw&rtige  Uebereinkommen,  welcbee  in  «wei  Parien  stempel- 
nnd  g^!  brihrenfrei  ansgefertigt  wird.  tritt  anfser  Kraft,  wenn  die  von  Seite  der  k.  k. 
Hegierung  vorbebaltene  legislative  Geuebmigong  desselben  nicbt  l&ogstens  bis 
15.  Mai  18^2  erfolgt  sein  soUte. 

Ftlr  letiteren  Fall  ht  die  OetelUchaft  bereit^  aofera  niebt  eine  anderweitige 
Yeietftndiipuig  erfolgti  die  «wiacheas«t%  in  Ansttbiiag  des  gegenwlrtigen  Ueber> 
einkmnmMia  getroffenen  Terflgnngen  der  k.  k.  StaatiTerwaltmig  als  fOr  aieh  wirlnam 
aniverkeMien. 


Veroidnuiif?  dc^j  HaudelsininisteriumH  voin  i5.  Dezeinher  1891,  betr. 
Ergiinzung  UDd  Abanderuug  der  luit  Verordnung  vom  23.  Juni  18S4 
(R.-G.'B.  No.  103)*)  kundgemachten  Organisation  der  Staatseisen- 
bahnverwaltuiig  in  den  im  Reichsrathe  vertretenen  KOnigreicheu 
uiid  Laiuk'rii. 

Veriilientl.  ini  K.-U.-B1.  1891  Stttck  LVIII  No.  183. 

I. 

r>i»'  3.  4,  13,  17,  19,  'iO,  2.J,  24,  26,  27,  28  nnd  29  der  mit  Verordnung  vom 
•j.i.  .Juiji  iss4  (Arcbiv  1884  S.  680),  R.-G.-Bl.  No.  103,  kundgemachten  Organisation  der 
Staatseii>eubabnTerwaltung  in  den  im  Reicbsratbe  vertretenen  Konigreicben  and 
Lindera  treten  in  ibrer  gegeuw&rtigea  Faaanng  anaier  Kraft  nnd  baben  an  lantcn: 

§  $.  Der  lekale  Betriebtdienst  anf  den  in  §  1  beaeiebneten  Babnen  wird  mit 
Berilcksichtigung  der  (irtlichen  Erfordernissc  und  im  Allgemeinen  nnter  Trennung 
der  drei  Hatipt(!it  nsfxwcig^e  %'on  einander  durcb  nacbstebende  als  nnterste  Dienst* 
stellen  fuugireude  Or^ane  besorgt: 

a)  der  Babnaafsicbts-  and  Babnerbaltuugsdieust,  einschliefslicb  der  Bauteu, 
Ar  welcbe  keine  eigenen  Banleitnngen  beatellt  aind,  dnrdi  die  Babn- 
erbaltuDgssektionen; 

b)  der  Verkehrs-  und  kommcrziolle  Dienst  durch  die  Stationou  (HaltesteltonV 
wt'Iche  hci  -jfrolscrt  r  Wichtii^keit  die  Bezeicbining*  „k.  k.  Babttbetriebsaut" 
mit  erweiterten  Kompetenzbelugnissen  erhalteni 


1)  Vergl.  Arcbiv  1884  i:).  &80fl'. 
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e)  d«r  ZngfarderongS'  vnd  Werlntftttendjenit  «iii«teita  dwreb  die  Heisbsat- 
Ieittiiig«ii,  «iider«neit8  darch  die  Werksttttenldtimgra. 

Aufserdem  werden  den  Eisenbabnbetriebsdirektioncn  znr  Besorgnng  und  Ueber- 
wachnii^  dos  Verkchr«;dien»tes  und  je  uach  dem  Umfaoge  der  Dircktionsbezirke  anch 
des  Zngturdernngs-  und  Werkst&ttendienstes  anf  den  Bahnstrecken  exponirte  Kontrol- 
orgaue  onterstellt,  deren  Wirknngskreis  Tom  Huidelsiiiinister  festgesetit  wild. 

Zv  dem  gteiehen  Behnfe  Mnneii  in  den  gtHtnxw  DirektiontbeiirkMi  eigeae, 
nach  Umstliuden  niit  den  Bahncrha!tunq:s<iektionen  Tereinigte  Dienststellen  (Inspek- 
toratn)  an  finest  ell  t  wcrdt-n,  dfreii  Wirkung^Hkrei?!  nach  Mafsj^'abe  df*«?  liifnsterforder- 
nisses  tcleiclifulls  ?om  Handelsmiuisier  festyeaetzt  wirfi  Znr  Ausfiilirung  Ton  Ncu- 
banteu  auf  den  im  Staatsbetriebe  befiadlicbeo  Eisenbahuen  kOnnen  ueben  den  Bafan- 
erhftltnog^sekUonen  besondere  teehnieche  Oigeae  (Sekdo&cn,  Bauleituugen)  bestimmt 
werden. 

§  4.  Die  Bennnsftthning  nener  auf  Staatskosten  herzastellender  Babnen 
erfolgt  durcb  die  zn  diesem  Zwecfce  ftufgestellten,  der  tienenldirektion  nnniittelbar 
nuterstehenden  Rftnleitungen. 

^  13.  Der  (teneraldirektion,  besw.  deiu  Uaudeksminister,  sind  lu  Ansehong  des 
Betriebei  der  im  S  1^  beseichneten  Bebnen  nlle  jene  Agenden  vorbehnlten,  wdebe 
nicbt  xnin  Wirlcnngskreise  der  EieenbehnbetfielMdirektienen  gebfirMi.  (§  S8.) 

Der  WlrkungskreiH  der  Generaldhrelitiou  nmfarst,  nnbeschadet  der  fUt  ^selne 
Aiigelegenheiten  erforderlichen  h5heren  Genebmigung,  inabeftnndere  aucb: 

1.  die  cinheitliche  nnd  i;!eiehmiifsjs:e  Regrelnng  des<  Dieiistes  in  alien  Zweisren, 
naineutlich  die  Eriaasung  allgeiui  in  kniltiicer  Dienstesvorschritten,  Instruktionen  und 
sonstiger  grundsatzlicher  Verfliguui^eu,  aowie  die  InterpretAtiou,  Ab&nderung  uud 
Anfhebnng  derselben; 

S.  da«  Bndget>,  Keesen-  and  Bechnnngswesen  der  gesemmten  Stantaeiaeabehn- 
venraltnng  nnter  Mitwirknug  der  Siaenbahnbetrielndirektienen  and  der  denaelben 
beigegelicncn  Rechnungsdepartemenr*;. 

Die  Aut'stellung  der  Bndi,'ets  und  tier  Hechiinng«ab8chlft»se  der  .^taatsoisenbalin- 
verwaltung  erfolgt  in  Oemiiisheit  der  fi\r  die  Praiiminirong  uud  Verrechnung  der 
Staataeinnahmen  and  •Aasgabcn  jeweils  giltigen  Vorachriflten,  Die  Eisenbabnbetriebi^ 
direktionen  baben  die  AnegabenprUiminarien  fflr  ibre  Becirke  aafknttellen*  welebe 
die  Generaldirektion  iiberprilft  und  filr  die  gesanimte  Staatsaiaenbahnverwaltang 
uuter  erlSntcrnder  N'a(  liwri-mii:  di-r  den  Kispiihahnbetriebsdirr-ktionen  zu  nberweifen- 
den  Kredilt'  ii:u:ti  I 'icnst/u  eigeu  uiit  dvu  rriiliniiiiarirTi  filr  die  gesammtfii  EiiiiialinuMi 
uud  fiir  die  Ausguben  der  (ieueraldirektiuu  und  des  Staatseiseubabuueubaues  kii- 
sammenfarst. 

Die  Bechnnngalegang  fiber  die  den  Elsoibabnbetriebadirektionen  sngewieaenen 

Kredite,  bezw.  Uber  die  geeammten  Ausgaben  jedrs  Direktionabeiirkei}  obliegt  deii 
EisenbahnbetriebsdirektinnoTi,  'lodaf'?  die  betrpff<'iidfn  (ieli:ihrnnp!»an^wei«ip  und  Recli- 
nuno'iiUtsoliliissu  derhelbcn  ais  aolcbe  durcb  die  Ueueraldirektiou  dem  Ubersteu 
Bechiiuugiibofe  vorgelegt  werdeu. 

Die  Generaldirektion  ttberwacbt  anf  Grand  monatlicher  Aoaweiee  die  Oebahmnif 
der  Eisenbahnbetriebidirektionen  wKhrend  dee  Jabrea  and  bat  fllr  die  erforderliehea 
Skentrirnngen  der  Kaaeen  and  Materialvorriitbe  vonnsorgen ; 

3.  den  Verkebr  init  den  Mililar-  und  Ziviizentrulstcllen,  niit  andercn  Rahn- 
verwnlttIn^^«  11  ntid  Verkehrsanstalteo,  sowie  mil  den  Gesellschaften  der  vom  Slaate 
betriebenen  Bahuen; 
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4  die  Aa£Btellimg  uod  AbanderuDg  del  Peisoualatutus,  die  Bangeiutheiiuug 
d.€t  Beanten^  die  Anfiitlmie  (Anttallnng),  B«fBrderang  (7orrfleknng\  DienstoMnthebnng 
(Yefaetznng  in  den  BabeBtand,  Kflndignng)  and  Disziplinarbebandlnng,  sowie  die 

Qbrigen  Personalang'elegenheiten  rlicksichtliLh  des  bei  der  (Jeneraldiicktion  ver- 
wendften  Personales  nad  hinsicbtlich  des  Personales  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen, 
insoweit  nicht  dieseu  letzteren  die  bezUglichen  Yertiigungen  zagewieaen  aiud  i§  26^ 
Z.S);  iatbesondere  aneh  dieVenetenng  ana  einem  DirakUonsbeiirlM  in  den  enderen, 
bflsw.  Ton  nnd  mr  GenereldirekHon; 

5.  die  Verwaltang  der  fiir  die  Bedicusteteii  bestehenden  Versorgungs-  uud 
sonstigeu  Hnmnnitiltsfuuds  in  Gemiiff^hoit  der  einscbliigigen  Statnten,  uater  Hit* 
wirkung  der  Eisenbuhnbetriobsdirekticuien  {^2^.  7,.  3\: 

Ct.  die  oberstu  Leituug  des  Bahnerhaltuoga-  uud  Baudieu»te:i,  eiuBchlierslich 
der  Uenehniigung  der  Projekte,  welcbe  den  Bnhiibeitand  Indern  oder  erwdtern,  eiiie 
anderweitlge  Verwendnng  der  Babnanlegen  betreffen^  oder  dnrcb  welobe  Normal- 
konBtraktionen  ge^ndert  werden; 

7.  dip  obersfe  Lcitnner  de<?  Znj:ff5rdcmnr.s-  und  Werksttittcndienstes,  Auf- 
stelltintr  der  (irundsiitze  fiir  die  Ausiibung  desselbon  and  Ueberwachnng  der  Eiubnl- 
tuug  dieser  letzteren,  die  Anschaffung  nnd  Entlehnung  vou  Fahrbetriebsmitteln,  die 
Leitnnff  der  nicht  den  Eisenbabnbetrlebsdirektionett  nntentellten  Werfcetitton; 

8*  die  oberite  Leiitmg  des  Verkehndienates,  Aufstellnng  der  OrondeKtae  lUr 
die  ATisUbung  desselbeu  und  Ueberwacbnng  der  Einhaltniijj:  diesei  letzteren,  die 
Fpstsetzung  und  Ab&ndernng  der  fabrordnong  fiUr  die  regeliuiirsig  verkehrenden 
Zttge  mit  Personenbefurdernng; 

9.  die  Festsetzung  und  Ab&nderung  der  Taril'e  im  Pereonen-  uud  (ittterverkebr, 
die  Auslegnng  dersetben  in  aweifeUuitea  FHUen  nnd  die  in  Gemftfebeit  der  betrelTen- 
den  Instmbtionea  in  den  Wirkongikreie  der  Oeneraldirclctien  faHeode  Bewillignng 
TOD  Freikarten,  von  FahrpreiBermafaigungen  und  von  FracbtermftfaignngMi,  die 
(fmndsntzlif  he  Rcfjelunf;  der  Verkehrsverballnisse  pegenQber  anderen  Tran^port- 
anstalteii  •MTi^f-bliclVlit  ii  der  zu  dieaem  Zwecke  eventuell  erforderlicben  Verein- 
bamngen,  dauu  die  Eiuuahuieukoiiiirole  mit  Auanahme  der  deu  Betriebsdirektionen 
aagewicienen  Koatrele  dw  Einnabmen  ana  dem  Loltalrerkebre; 

lOk  die  Haterielkoatrole  nnd  die  Beacbaffking  nnd  Vertheilang  der  Fabrbettiebs* 
mittel  (LokomotiTen  nnd  Wagen),  Schienen  nad  SchieuenbefeatignngsmiUel,  aowie 
der  naaebinellea  Einriebtnngen  fUr  Werkatiltten  nnd  Heiabinaer; 

11.  die  Entacheiduug  ttber  Bescb werden  (Rekursp^  ^etjcn  Vt  rfiignnffen  der 
uuteren  Dienstateilen,  einschliefalicb  der  Ueberwachung  und  Koutrole  des  ganzen 
Dienstea. 

§  17.  Der  Staataeiscububuratb  beateht  ana  dem  Yorsitzenden  uud  66  Hit* 
gliedem,  welehe  vom  Handelaniniater  anf  die  Daner  ron  drei  Jahren  emannt  werden. 

Von  denaclben  werden 

a)  9  Mitglieder  Tom  Handelaniniater  naeh  fireiem  Ermetten  ansgewahlt  nnd 
6  Mitglieder  in  der  Weiae  emannt,  dare  der  Finansminister  nnd  der  Aeker- 

biuiiiiiiiistt  r  je  2  und  der  Reiebakriegsminiater  eine  der  an  emeanenden 

Persoiiliilikeiten  bezeichnet, 

b)  36  Mitglieder  ilber  Yorschlag  Ton  Handels-  und  Gewerbekanimern,  und 

e)  16  Mitglieder  liber  Vurscblnt^  von  Landeakoltnrriltbett  and  souetigen  land- 
wirtbschaftiicben  Facbkorporationeu  ernannt. 


Digitized  by  Google 


482 


Recbtsprecbuug  uud  Gesetzgeboug. 


Von  den  naeh  AbtelL  b)  in  Vorsdilag  sn  btlBgei4en  Mitfliedeni  raUlUt  anf 
die  eiasdnen  Auidels-  und  Gewwbekanimeni  naebstekeade  Ansabl: 

Wien  8,  P.riinn,  Krakaa,  Lemberir,  Prag  nnd  Triest  je      Hraz,  Czernowiti, 

Brofly,  Reichenborp,  Kpcr,  Budwf  i--  Pils.  n,  Olmtitr,  Troppaa,  Linz.  Salzburg,  Tnns- 
binck,  Felclkirch,  Bozeu,  Koveredo,  Klagenfart,  Leoben,  GOrc,  Laibacb,  Hovigno, 

Zara.  Spalato,  Ragusa  je  1. 

Von  den  nach  Absch.  c)  in  Vorschlag  za  bringenden  Mitgliedern  entf&llt  je  l 
vol  die  k.  k.  Landwirfbtchaftsgesellecheften  in  Wien,  Ons,  Xnksa  ud  Lembai^ 
raf  dan  Landesfcnltnmth  flir  BObmen  9  (nnd  iwar  je  1  anf  die  bObniecbe  Sektion 

und  anf  die  deutscbe  Sektion),  dann  je  1  aaf  den  Landcsknltnrr.itli  fiir  Oberdatet> 
reicb  und  auf  den  LnndesknlturratL  filr  Istrien.  sowic  auf  den  Verein  fllr  Landes- 
knltur  im  Herzogtbume  Bukoiriuu  iu  Csernowitz.  uut  den  T/andeskulturrnth  liirTirul 
und  den  Vorarlbergscben  Landwirtbscbaftsverein  in  Bregeuz  zusanuuen  2  ^uud  zwar 
je  1  anf  die  Sektion  I  dee  Landeikultamttbes  fttr  Tirol  mit  dem  landwirtbicluift- 
Uehen  Vereitt  in  -Torarlberif  nnd  anf  die  Sektion  II  dee  Landeeknltnmlbei  IQr 
Tirol):  ferner  je  l  anf  die  k.  k.  uiahrisch-sdileetische  Gesellscbaft  fQr  Ackerban-, 
Natur-  und  Lainh  nktinde  in  Brflnn  und  <lie  osten  i  1  iscli-sihlesische  Land-  und  Forst- 
wirthscbafts^'e^ellst-liaft  in  Troppau,  sowie  gruppeuweise  auf  die  k.  k.  Landwirth- 
achafts-,  bezw.  Ackerbaui^esellschaften  in 

Liui&,  Salzburg  zuiiamiuen  i, 

Klagenfart,  Laibaeb  ...  „  I, 
QOra,  Trieit   . '   „  1, 

Die  Bestellnnif  ?on  Breatsntnnefn  bleibi  den  in  lit  a  beaeiehneten  Ministern 
Torbehalten. 

Fttr  die  in  lit.  b  uud  o  beieidineten  Hitglieder  aind  bel  Erstattnug  dea  Vor^ 

aehlages  gleichzeitig  ErsatzmSnner  namhaft  zu  machen. 

§  19.  Dor  Staatseisenbabnrath  ist  berufen  und  verpflichtet,  in  wichti^^en,  die 
Interesi^en  (1<  s  HandeU,  der  Industrie,  Land-  und  Forstwirtbscbaft  berttbrenden  Fragen 
des  Eiseubahuverkehrswesens  sein  Gutacbten  abzugeben. 

Der  Begutachtung  dea  StAatseisenbabnrathes  unterliegen,  inioweit  es  sicb  um 
die  Toni  Staale  betrlebenen  Eiienbabnen  handelt,  inabeaondere: 

a)  alle  wiehtigen  Antrftge  beaftglieb  dea  Tarifweaens,  namentUdi  jene,  wAAt 

die  Festsetzung  der  Nonaaltarife  fUr  Peraonen  und  (luter,  daon  die  Gmnd* 
Riitzc  fiir  die  Anwendnng  Ton  Ananakme-  nnd  Differentialtarifen  anin  0«gen- 

staiule  Imbf/n; 

h)  die  jiibriich  zweimal  (fUx  die  ijonuner-  und  Wintennonate)  festzosteUendea 

Fahrplane; 

c)  Antrage  uui  Abanderung  der  reglementariacbeu  iie^tiuimuu^eu,  inaoweit  es 
aieh  nicbt  nm  tedinische  Beatiramnngen  bandelt.  dann  der  Ttoifbeatimmungen^ 
inaoweit  dieielben  ni^t  lediglich  vordbergebende  Ananabmeverbiltniaae 
betreffMi; 

d)  die  Oninda&tae  fUr  die  Art  der  Vergebnng  Ton  Lsefemngen  nnd  Arbeiten. 

Aufscrdein  liegt  dem  Staatseiscubahnratbe  ob,  sich  flber  Anfforderung  des  Han- 
deUnuntstfrs-  liber  die  WabI  drr  (»rte  zu  atufsern,  an  wplchpii  Kisonbahnbetriebs- 
direktionen,  Betriebs&mter,  Werkstiitten,  Matcriaimagaziue  und  BahnTerwaltonga- 
aektionen  aa  errichten  aind. 
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Der  StaftUeisenbafanrath  kann  ferner  radcsichtlich  der  im  Staatsbetriebe  befind* 
lichMi  BiMiilkdiiieii  Amflngen  luid  Autrlge  itelloi. 

Er  kaan  in  Aiigdegeiilieitoii  WirkongskniMt  aneh  iBtrige  stellen, 

w«lcbe  sich  auf  andere  Eisenbahnen  und  anf  das  EisenbahlltreBcn  tiberbanpt  beziehen. 

§  ao.  Der  Staatseiseubabnrath  versammelt  sich  fiber  Einladung  df»?  Flandels- 
ministers  nach  Bedtlrfnifs,  miodestens  aber  sweimal  im  Jahre,  uud  zwar  im  FriUgahre 
and  Herbate  eu  eiuer  SitznuK* 

Ueber  VeranlMtiiiig  det  ToriitsaidMi  kSnaeii  ni  de&  Sttnuigui  dM  Staats- 
ciaentaluinlJiei  udi  8aehT«ntiBdige  btigeBogen  werdeii,  weldi«  niolit  Oiguie  der 
Staatseisenbahnverwaltang  sind;  zn  deu  Berathungen  der  Fachkomitees,  welche  die 
Geg^enstinde  fur  die  Plenarsitzungeii  des  Staatseisenbahnrathes  vorberciten  kSnnen, 
wean  AQgelegeabeiteu  vou  PrivateiseubabDea  zur  Verbandlnog  konnuen,  uacli  Zulafs 
der  Zeit  and  sonstigen  Verh&ltniase  die  betreffenden  Verwaltuugeu  vom  Vorsitzeadeii 
Ton  Fall  sn  Fall  dngeladen  werden,  Yettreter  sn  entseoden* 

Der  Torsitz  in  den  Sittnngen  des  Staatseisenbahnrallm  tteln  deu  Hcadali- 
minister  zu,  als  ilessen  StdWertreter  im  Stutaeiteabahnrntlie  d«r  Friaident  der 
Oeneraldirektion  t'aogirt. 

§  2B.  Jede  Eisenbabnbetriebsdirektion  bildet  fttr  die  drei  Uanptdienstzweige 
(Bahnerbaltoag,  Verkebr,  ZugfUrderong),  dann  fllr  die  allgemeinen  adminiatrativen 
Angel«g«nfaeiten  eineehlielblleb  der  MaterielTerwaltnng,  eine  eanhdtlicbe  DienstateUe. 

Derselben  sind  nntetgeordnet:  die  als  anterste  DienstBtellen  der  drei  Hanpi- 
dienstzwcii^e  funfjirenden  Organe,  dann  das  Inspektorat  flir  Uau-  uiul  Babnerhaltung, 
die  Materialmagazine,  sowie  die  expouirtpn  Kontrolorgane  fUr  den  Verkehrs-  and 
ZugfSrderungsdienst,  nnd  die  je  nach  Bedari  2u  dem  gleicben  Bebafe  aufjgestellten 
lupd^tonte  nnd  du  Bedmnngsdepartonent,  welchea  hinaicbtlieli  der  Art  der  Bedi- 
iiiuigsfllhnittg  beiondere  Xnatraktionen  erhllt. 

Zar  Vollziehnng  der  Geldanweisoagen  der  Eiaenbahnbetriebsdirektionen  nnd 
als  Sammelstelle  fflr  die  Einnahtneabfnbren  der  Stationen  wird  am  SitKo  jeder  Eisen- 
bahnbetriebsdirektion  eine  ei^ene  Betriebsdirektionftkasse  aufpestellr.  Attsnabms- 
weise  konnen  die  OescbMte  der  Betriebsdirektionskosse  von  der  am  Sitze  der  Eisen- 
babnbefirielMdirektion  beflndliehMi  Stations-  (Babnbetriebsamta-)  Kaaae  unter  ge- 
trennter  EeelinnngaflOimng  beaoigt  werden. 

§  91.  Die  Orte,  an  welcben  die  Eisenbalinbetriebsdirektionett  sn  errichten 
sind.  werden  mit  AllerhSchatcr  Geneliniigiin!^  vom  Handeliminieter  nnter  Bedaebt- 
nabme  aaf  die  Erfordernisse  des  Dienstes  be8tin:mt 

Mit  Genehmigfnng  des  Handelaininisteriama  eriulgt  darch  die  (teneraldirektion 
die  Bestiaunang  der  Standorte  der  Betriebs&mter,  Babnerbaltangssektioneu,  der  In- 
apektoiate  ftr  den  Yerkehre-  nnd  ZogfOrdemogsdienat,  WerkatHtten  nnd  Material' 
Migawno»  nnter  besonderer  Berticksicbtlgong  der  dienetliehen  Brfordemiaae,  der 
Beaofsichtignng  and  MaUrialvertbeilong. 

§  26.   Der  Betricbsdirektor  vertritt  die  Eisenbaliiibetriebsdirektiun  inich  aufsen. 

£r  verkebrt  in  alien  dem  Wirkangskreise  der  Eisenbabnbetriebsdirektion  zu- 
gewieaenen  Angelegenheiten  uumittelbar  rait  den  bierzn  berafenen  Miiit&rbehurden 
VBd  mit  den  SvillMliOvden  der  Llnder,  in  denen  der  BefcriebadirektioiMbeiirk  gelegen 
iat,  dann  mit  der  Generaliaapektion  dw  Oiterreiehiacben  Eiaenbahnen  nnd  mit  anderen 
YecMuriaaitalten . 

Der  Betriebsdirektor  bat  den  Anfordernngen  der  Hilit^territorialkomnianden 
wegen  BefTlrderung  von  Triippen-  and  fieereserfordemissen  ianerhalb  des  eigenen 

Arobiv  Itkr  EiMnbabnwesen.  IfiGC.  oo 
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Besirkes  nnbedingt  ni  MttapKcbeD  imd  iiAtIu|(Qiifalle  die  bienn  erfordttlkheB  Ttaxm- 

portmittfl  Z11  reklamiren. 

liisoweit  die  Militartransporto  dip  (jreiizen  iles  ei^eiieii  Bezirkes  iiberschreiten, 
liat  der  Betriebtidirektor,  an  welcben  die  iustradireude  Militarbeliorde  sich  gewe&det 
hit,  im  EiBveraebnicii  mit  den  berlllirten  Nachberbesirken  wegen  Uebenialune  nnd 
WelterbeArdenm^  des  MilitiitraiMpoitet  bis  inm  Beatimmiingaerte  dee  Geeignete 
einznleiten. 

§  27.  Dem  Betriebsdirektor  liegt  ob,  die  An«!filhrnn£,' dpr  luiliereii  ATi  iTlnTiTi-en 
in  veranlassL'ri  und  zn  iilierwaclicn,  die  ihm  nnterstehcndcn  Organe  zur  Ertiilluug 
ibrer  Obliegeuheiteu  anzubalten  uud  fiir  dereu  gedeihlicbes  Zasammenwirken  wie 
aticb  fBr  die  tbnnlioliit  ffkonomiiehe  Oebakrang  Sorge  in  tragen. 

fir  bat  daa  Oeeebifteergebnlfs  dee  Besirkes  lorgsaai  m  beacbten  wd  attf  die 
Verbetaerung  desselben,  sowie  der  Betriebsfiihrung  fiberhanpt  durdi  geeignete  Mafs- 
ntihiricn  iiiii*  rlialb  seines  Wirkuiii^skreisesi  duroh  Antragrptelhiiiir  bei  der  General- 
direktiou  biiiKuwirken.  £r  bat  t'erner  den  kommerzielleii  Bediirfnissen  des  Bezirke« 
eine  be«ODdere  Aafmerksamkeit  zaznwendea  and  sicb  bieruach  ergebende  AnU&ge 
an  die  Ooieraldiielrtioii  nnter  eiDgeli«iider  Darlegung  der  spesiellea  VerbUtnisee  an 
stelloi.  —  Bei  OefSdir  im  Vertnge  iit  der  Betriebsdirektor  bereebtigt  and  Teipfticb- 
tet,  aucb  in  Angelegenbeiten,  welche  der  Genenildirektion  Torbehalten  sind,  die  er^ 
forderlichcn  V«  rfHs^tini^en  treffsn,  behnfs  Daohtriglieher  Oenetunignng  derselben 
aber  sofort  Bericht  zn  ort^^tatten. 

§  28.  Der  Wirkungskrcis  der  £isenbabnbetriebsdirektoren  umiafst  die  Voll- 
aiebiiDg  nod  Ueberwaehang  des  lokalen  Betrlebsdienstes  imierludb  dee  eigenen  Be- 
sirkes, als: 

1.  Die  AnftteUQng  dei  JabreeprUiioiiianf  and  die  Gebahrang  mit  den  bewil- 

ligten  Krediten,  sowie  die  AufstelluDg  der  Gebahrungsansweise  and  Beebanngs- 
abschlilsse  nacb  den  im  §  13.  Z.  2,  anfcresteliten  Gnindsiltzen: 

2.  die  Aufiiahiiie    Anstpllnnrrv   iJfiforderung  (VorrQcknnjr  .  Dienjtf ?enthebnti£r 
(Versetzung  lu  den  Rube^taud,  Kuuiiigung)  der  Beainteu  his  zur  Gelialu^cufe  vou 
1 900 11.  einscliliefolieb,  der  Beamtenaspiranten,  Diamisten  and  weiblicben  Bedienstetes, 
der  Unterbeamten  and  des  gesammten  Dienerp«reonales  einsebliefslich  der  WIebter, 
torn  des  Ton  Pall  za  Fall  nothwendig  werdenden  Ausbilfspersonales,  innerlialb  des 
normirtetj  Personalstatus  und  genehmiyten  Priilimiuares  nnter  genan^r  EinhaUnnjr 
der  hierliir  bestehenden  Direktiven,  insbesondere  der  fiir  die  Aufnabme  in  den  Dienst 
anfgestelltcn  allgcmeinen  und  besonderen  Bedingnngen,  dann  der  PrOfbngs*  and  Be* 
fSrdemngsTOTscbriften}  femer  die  Vomabme  von  Yereetsangen  inneriialb  des  eigenoi 
Besiikes  mit  der  Beicbrlbiknng,  dafs  die  Vcrsetznng  der  Dienttrontande  mit  einem 
.lahressrehaltc  fiber  1  i?(in  f1  der  Gencratdirckt ion  voibehalten  ist:  sammtlirhe  ilbrisr** 
Personalaugelegeubeiten  und  die  Diszipiinarlit -hnndlnng  des  gesammton  unterstehinden 
Persunales  mit  der  £iDScbrtuikung,  dafs  die  Disziplinarbebandluni<:  der  Beamten  mit 
einem  Jahresgehalte  ttber  80Q0  fl.  flberbanpt  and  die  OeneLmiguug  der  Eatlassang 
Oder  strafweisett  Tersetsang  dann  der  Geaeraldirektion  TOrbdialten  iit.,  wean  dieee 
Strafen  gegen  Beamte  mit  einem  bSberen  Jabresgebalte  als  l  £00  iL  verhingt  werden 
sollen; 

S.  die  Mitwirkung  bei  der  Verwaltuug  der  fiir  die  Bediensteten  be«tebeiid'?n 
Veraorgunga-  und  sonstigen  Humattitiltstonds  in  GeroiLrsbeit  der  einschlfigigen  bta- 
taten;  die  Bemessung  und  Anweisuug  der  nonnabBlfsigeii  Rubegenflsse  fttr  die 
Beamten,  welebe  keinen  bSberen  Jahresgebalt  ale  1 200  H.  besiehen,  fllr  die  Uater- 
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beamteo  nnd  Diern  r  mvie  fiir  dio  den  Vrrsorg'nntr-^in'^tirnten  iintrfhiirigfin,  im  Toge- 
lohne  st^hendeu  B<  .iiciisteteu;  die  Aufuabine  und  Kuu.h^uiig  der  Baliiiiirzie : 

4.  diti  ErtlieiiuQg  von  Urlaub  an  das  untersteheode  Persuual  bis  zur  Dauer 
m  Tisr  Wodwn;  wmn  »ber  4ie  Notliwendlgkeit  4m  UrUnbes  wegeu  Krankbeit 
«der  nr  H«ntellnng  der  Oetnndheit  bahninUieh  beitfttigt  fat,  oder  wenn  d«r  UrUnb 
ans  aoderen  rfidiuclitowilrdigcii  Orflnden  gegen  Karcnz  der  nebuhren  ADgesacht 
vird,  bis  zur  Dniier  von  3  MonateD  nnd  Milifslioh  einer  £inberafii]ig  siir  Hilitir- 
dienstleistting:  ixxit  deren  Daner: 

.'.  die  Bi'willifrunf,'  von  Remuneralioncn  uud  Untcrst iitzungen  aus  deu  hierfiir 
UAUi  Mafisgabe  de8  geuehuiigteu  Pr&Iiminars  zur  Verfiigang  stehenden  Mittelo  bis 
am  Betrage  tob  100  il.,  •owie  die  Antragatellung  beziiglicb  hdhwer  BetrSge; 

ft.  die  Erledignng  der  SinkomiiiensteQeruigdegenbeitNi  dee  Qntentehenden 
Pergonals,  sowie  der  Grnnd-  nnd  OebKiideeteaertngelegenbeiteii,  rfloksichtlich  der  im 
fiexirke  gelegenen  Bahninimobilien; 

7.  die  Nachsicht,  beziehnng:swei8e  Bewilliernnef  zur  Abschreibnnnr  von  Rech- 
nnng^STriatitreln  oder  uneinbrincflii-hen  Forderuni^en,  danu  von  bei  Materi.ilien  oder 
luveuurgegeusUiudtsu  Bich  ergebeudeu  Verlusten,  soierue  der  Geldwerth  von  Fail 
It  FaU  den  Betrag  von  BOO  fl.  imd  in  demaelben  Jahre  im  Oenien  den  Betrag  von 
(€00  II.  niebt  ttbersteigt,  nnbeecbadet  der  Verfolgnng  aelcber  Angelegeabeiten  im 
Diniplinarwege ; 

a  die  Verfassung  und  Vorlage  allcr  Projekte,  wclche  den  Bahnbestand  andcrn 
oder  erweitera.  eine  anderweitige  Verwendnn^  der  Bahnanlage  betreffen,  oder  dnrch 
welche  Nornialkonstrnktioneu  geandert  werden;  die  AusfQbrung  derarti{i:er  Hautcn 
io  Gemafsbeit  der  ginehmigtcu  Projekte  und  Priilimiuarien,  aoferue  hierfiir  uicbt 
vigtM  Bsaleitiingen  anfgestellt  werden  ^ 

9.  die  selbstlkiidige  Verfassnng  nnd  Anaftthrang  atler  ftuderen  im  Jahres* 
pitlininare,  besiehvngsweise  Budget  Torgesehenen  Projekte  fttr  Banten  und  Umgestal- 
tangsarbeiten ;  femer  die  Genehmigung  der  Banten  fremder  Parteien  anf  Babngmnd, 
dann  von  Ncbengobiinden  ftir  Bahnbcdicnstete  unter  Einhaltnncf  der  bestehenden 
Voracbrifteu  iiber  die  Eiiilidlung  des  Man-  und  Beu\itzung:8koii!<enses : 

10.  die  Darcbfnhrung  der  Gnuideinlosungen  and  der  damit  zaaammenhangendeu 
Oeidilfte; 

11.  die  Antragatellnng  beztlglieh  der  Fetteetznng  nnd  Ab&Bdemng  der  Fnhr- 

•idieag  der  regelmsfsig  verkebrenden  Zilge  mit  PerBonenbefOrdemng;  die  Feat- 

setztug  nnd  Ab&nderung  der  Fahrordnung  fUr  die  fahrplanroftfBigen  Gttterzttge,  sowie 
ffiT  alle  fallweise  in  Verkehr  zn  setzenden  Sepamtaflge}  die  Einleitnng  elmmUiclier 

Zage,  einschliel'slich  der  Milit&rzflge: 

12.  die  Ueberwachunc:  des  gesamnUeu  Zugverkehres; 

18.  die  Verbnndluug,  beziebungsweiae  £ntsebeidung  aus  AnUfs  der  Beaebftdigung 
Ton  Fahrbetriebamittein,  anagenommen  die  Abreclinnng  rait  fremden  Bahnen  flber 
Wagenreparaturkoaten} 

I  t.  die  Verfiigung  Uber  den  Mascbiuen*  nnd  Wagenpark  innerhalb  des  Hetriebs* 
dirtkiioiii^bezirkt  s  nnd  die  Antnigstellang  aaf  eine  etwa  erforderiicbe  Vermebraug 
oder  Vcriindernntr  des  Fahrparkes; 

15.  die  Erbebungen  iiber  BahnnnfflUe; 

Ui.  flic  Haudhabnnff  der  Bahnpolizei: 

17.  die  Antrag.stellung  beziiglicb  der  Abiinderuntr  dor  Tariff  iin  Persouen-  und 
Oflterverkebre,  sowie  beziiglicb  der  Ertbeiluug  von  Frachtermtiisiguugeu ; 

38* 
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19.  die  BewiUignng  tob  FreilUirteB  md  ftrmtrsigteB  Fdurten  in  ainsftlnaii 

F&Uen,  dann  von  Era&fsiguDgen  der  lokalen  Nebengebdhren  Im  Giiterverkebr  aU 

Anf-  nml  Ah]p^(--^fihi\hT,  Auf-  und  Abladegebilhr.  Ui  l,erladegebiSlir,  HebekrabngebQhr, 
Waaggebilhr,  Lagergeld,  WagenverrOgerungsgebiihr  u.  dergl.,  in  ' Teinafsbeit  der  be- 
sonderen  InstruktioneD,  sowie  die  Antragstellaog  ffir  in  den  Instruktiouen  nicbt  vor- 
gesehMB  FlUe; 

10.  die  Aukanftaertheiluig  en  Parteien  in.  AngelegeiikeitttD  der  Peneaea-  und 

OUtertarife.  and  zwar  sowohl  fttr  den  Lokalrerltelir  der  Ssterreichischen  Staata- 

babnen,  aU  fUr  den  Anscblnfs-  und  Verbandsverkebr  mil  fremden  in-  tin'!  nusllLn- 
discben  Verkehrsansfalten,  ferner  die  Entgegennahiue  von  Ansnchen  uin  Kracht- 
erm&fsigungeu  und  die  gutacbtlicbe  Vorlage  derselben,  die  Gewabrung  von  Fracbt- 
gebahrenkrediten  naeh  den  hierfttr  bettekoidMi  Normen; 

9a  die  Entaebeidung  fiber  Besehwerden  gegen  die  nntentelieiiden  Oigaae  und 
die  Erleiligung  B&mintlicber  ens  dem  Peraonenverkebre  and  am  den  lekalen,  aowie 
ans  dem  inliindischen  An-rhlafs-  und  Verbandsgfitfirverkehre  erwachsenen  Rekla- 
mationcu  und  Entscha  li-Jiuiii^sauspriicbe  obne  eine  Kenchrrinkung  boziiglicb  des  Be- 
trages,  sowie  die  Orduuug  der  Aiiatiinde  in  dem  lokaieu  and  in  dem  inl&adiscben 
Qttterreri[4dir,  dann  die  Kontrole  der  Einnabmen  ana  dem  LokalTeiitebre; 

91.  die  Verpacbtnoir  von  Lagerpl&tcen  und  Babngrandetltcken,  sowie  die  Anf- 
laMaag  von  Beatandainien  bia  anm  Batrage  Ton  100  11.;  die  BewiUignng  anr  An- 

briagang  von  Ankttndtgiingen  fremder  Parteien  im  Babnbereicbe  und  die  Vergebnng' 
Ton  Restaurationen,  sowie  der  auf  die  Vergebung^  Ton  TabaktraMen  anf  den  Baba- 
hOfen  bezttglicbe  Verkchr  mit  den  Finanzbehiirden ; 

22.  die  Intervention  bei  Konkarreuzverbandluugen,  sowit:  dits  Ciestattung  von 
PriTatbauten  an  der  Babn  and  in  der  Nftbe  der  BabnbOfe,  sowie  der  Anlage  von 
Pmiaprecbeinriebtnngea  eeitms  Prirater  im  Babnrayon.  IQr  wdcbe  die  Torgeacbrie- 
brae  Keaseaaion  berdto  erwirkt  warden  ietj 

9B.  die  Tomabme  Tea  Skoatrimngen  der  Kaaaen  and  Yorrltbe  innerbalb  dea 
eigenen  Bezirkes; 

24.  die  Verwaltung  der  WerkstStten,  iusowoit  dieselben  der  Eiseubalmbetriebs- 
direktion  unttrsteiU  aind,  and  der  Materialmagaziue,  beides  nacb  den  bierfttr  be- 

steheuden  NLirincn; 

25.  die  Bescbaffuog  des  Jabresbedarics  an  Verbraucbsmaterialieu  und  luventar- 

itflekea  mit  Ananabme  der  Fahrbetiiebamittel  (LokemetiTen  nad  Wagen),  Sdiieaea 
nad  Sebienenbefealigaagamitteli  aewie  der  maiebiaellea  Sinriebtangen  fir  W^- 

8tiltt«n  and  Heizb&user  innerbalb  der  im  §  16,  Z.  9>  bestimmten  Vertragssamme  von 
150000  fl,  bei  allgemeiner  Sffcntlichor  Konkurrenz  und  Znacblag  an  den  Beatbieter, 
beziebungsweise  von  30000  H.  iu  audcreu  Filllen. 

§  29.  Die  Materialbescbaffung  26,  Z.  25)  bat  innerbalb  des  genebmigten 
Bedarfs-  and  Kostenprftliminars  nnter  Einhaltung  der  streogsten  Oekonomie  statt* 
antnden. 

Die  Sieberatellnng  Ton  Lieferongen,  deren  prilimiairter  Werth  flir  dmi  Jabrea- 

bedarf  den  Betrag  von  5000  H  eriL-icht  oder  iibersteigt,  bat  in  der  Kegel  im  Offert< 
wege  nnf  Grnnd  allgemeiner  Offentlicber  Konkurrenz  nnd  rlurcli  Znseblag  an  den 
OfferentfU  zu  erfolgen,  welcher  das  giinstigste  .Angebot  gcstelit  liat. 

Bei  ik-r  Beurtli.  ilung  (ier  Angebote  ist  uiolit  nur  anf  den  angebotenen  Freis. 
sondern  aucb  auf  die  nach  den  Erzeugungsorten  verscbiedenen  Eosten  der  t'eber- 
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wachang  der  Erzeugmif?,  de»  Trnnsportes  zur  Uebergrabsstelle,  der  Uebernahme  tind 
YertbeilDQg,  sowie  aaf  die  bierans  etwa  erwacbsenden  Qesch&ftserschweniisse,  dann 
nf  die  LeJatwigsfiUiigkeit  nnd  Yartniieiiiwfirdigkeit  dei  Offtrenten  Bedaeht  m 
adunen.  Unter  gleieben  BedlDgungen  iit  j«denfalla  der  Indiiattie  end  Orprednklieii 
dee  eigenen  Beiirkes  der  Vorzug  zn  geben. 

Falls  srej^en  die  Einleitnnj^  einer  allu^emelnen  8fFentlichen  OfFertverliandlang 
gewichtiore  Bedcnkcn  bestehen,  wie  z.  B.  Marktverhiiltnisse,  treringe  Zalil  geeigiieter 
Offerenten,  vermuthlicUe  Verstaudiguug  unter  deuselbeu  u.  s.  w.,  kiiuueu  ausuabms* 
treiee  Lieferungen  der  beidchneten  Art,  wie  eiieh  Iiiefenugen  im  Werlbe  tos  vnter 
BOOO  besflglidi  welcher  ftberlumpt  die  Ark  i»  Terg^mig  itseh  den  obwelteaden 
TJmst&nden  zn  bcfitimineD  ist,  iin  Wege  einer  beschrankten  Konkurrenz  oder  dnrcb 
Handeinkanf  ^Akkordi  vcrpeben  werdon.  Der  Handeinkaof  (Akkord  ist  insbesondcre 
dann  zolassig,  wenti  sich  (lelej^eiiheit  bietet,  die  Sicberstdlung  inntirhalb  der  dem 
Pr&liminare  so  Omnde  geiegten  Eioheitspreise  outer  giiustigereo  als  jenen  Be- 
^ingangea  n  bewirken,  welehe  too  efaer  uderea  Aastelt  eder  UBtemebiDiiiig  bei 
einer  eoebea  dtirebgefniirten  offtntlichen  Konkorrenzverhandlang  erzielt  worden  sind. 

Die  vorzng8wei3C  Beriick<iic}itigun^  de^  eigenen  Bezirkes  bei  gleicb  glknttigeil 
Bedingnngen  hat  anch  in  diesen  Fiilien  als  Grundsatz  zu  gelten. 

Die  Torstelienden  Bestimuinngen  haben  aiungemars  uui  die  Vergebiuig  ?on  Ar- 
]»eifeeii  dnreb  die  fimbeluibetriebedirektloBea  Anirendang  zn  finden. 

n. 

Diese  TerordBimg  tritt  mit  1.  Jennar  1892  is  Wirksamkeit. 


Bas  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Osterreichischen  Handelsministeriums 
fQr  Eisenbahnen  uiul  Dampfscbiffahrt  enth&lt  in  den  folgenden 
NnmmerD  nachstehoDde,  das  fiisenbahnweseii  betreffeode  wicli- 
tigere  Gesetze,  Erlasse  u,  a. 

No.  8.)  ErlaTa  des  k.  k.  Handelsminieters  vom  lo.  Dezember  1R91,  betr.  die 
Eiui'iihnincr  cines  Zonenfjirifes  im  Persnnenverkehre  der  priv.  Osterr.  •  nni^r. 
^5rn:U'^^  i-riibahugesellHcbHft  No,  >^.  i  Rrliifs  der  k.  k.  Oeneralinspektion  der  iisterr. 
Eisenbahneu  vom  lu.  Jauuar  li^2,  betr.  JUafsnabnten  zur  VerhQtung  der  verfriihteii 
Unatellang  der  Biafiihrteigaale  aad  der  dasa  gebdrigea  Weehaet,  aowie  wegea 
Xeatrde  dee  riehtigea  Aaseblaaeea  der  Sfifceeebienea  ea  die  StoekidiieBen.  Deagl. 
vom  23-  Jannar  1888,  betr.  die  Unialftaaigkeit  des  Aablad^a  d«r  Sigaallateme  aadie 
Lateraenatfttiea. 

Frankreich.  Gesetz  vom  2d.  Dezember  1891,  betr.  Genebmigung  des 
Bemor  intematloiialeii  Oeberdoicommeiis  vom  14  Oktober  1890 
liber  deo  Eisenb&hnfrachtverliebr.*) 

VerOfl'entl.  im  Journal  ofAeiel  de  la  R^pablique  franfaiae  Tom  80.  De- 
aember  1801  S.  68SB/Sa 

_      . .  * 

')  Vergl.  den  Abdrnck  dee  deataebea  Testes  des  Uebereiakoniineas  im  Jahr> 
gaag  1891  S.  6M  ff.  des  Arebira. 


Digitized  by  Google 


488 


Recbtsprechung  und  Gwetxgebuug. 


JBinxiger  Artik«L 

Der  PrtoMmt  der  fhuMasitebeB  BepuUik  iat  «rmllchtigt,  ^  ib  Bern  tm 

14.  Oktober  1890  zwiscben  Frankreicb,  Deutscbland,  Oesterreich-Ungarn.  Belgiet. 
Italien,  den  Niederlanrlen,  Luiembursf.  RiifslaiK!  niui  dor  Schwpi?;  fiber  den  Eisen- 
babnfracbtverkehr  abgeschlossene  internationale  Uebereinkommeu  zu  ratifiziren  und 
ausftthren  zu  lasseu. 

JBIb  Abdniek  dietes  Uebereinkommens  nebst  AnBfQbnmgsbwtimmuiigeti  mid 
Sehlnraprotokoll  itt  dicBem  OeBctee  beigefllgl.') 


Italieii.   Kdniglioher  Erlass  vom  3.  Dezemlx  r  L^Ol.  betr.   die  Aaa^ 

f&hrung  von  Eisenbahnbaaten  darch  die  BetriebsgeBellschafteo. 

VerQff.  im  Mon.  d.  str,  ttn.  vom  80.  Januar  1^92. 

Gemftss  dem  Oeietse  YOtn  S7.  April  1886  (rergl.  Archiv  1886  S.  I4l  C)  kiBS 
die  Begierang  den  (Tesellschaften,  welche  den  Betrieb  de8  Mittelmeer-,  des  adritp 

tischen  und  des  Riziliscben  Netzes  iibernonimen  baben,  den  Baa  nener  Eisenbahnen. 
welche  innerbalb  dieser  Netze  liesren,  ttbertragcn  Die  Bedingnngen,  unter  denen  diV 
nebertragung  dprartiirer  Bauten  ertoJgt,  sind  (lurch  k^nigliche  Verordnnnfr  rem  17. 
Jauuar  I88ti  (vergl.  Archiv  loiHi  S.  4b2)  t'eatgestellt,  zu  welcher  der  vorbezeicLuete 
Erlafe  eine  Erginrang  bildet.  In  dem  letfteren  tind  luunentUeb  BeBtinmmngen  ge- 
troffen  fiber  die  an  die  GeseUBobafteB  xn  sahlenden  Enkschftdignngen  fUr  Leietnngeii 
nnd  Liefemngen  zum  Zwecke  der  Neubauten,  wie  fQr  M aterialstlge»  ane  denBeatiaden 
entaommene  Materialien  n.  dergl. 

Kf)nigli<'her  Erlai>is  vom  24.  Oezeinber  1891,  betr.  (leu  Bau  und 
Betrieb  eiuer  Eiscubahu  vou  Rom  iiach  Viterbo. 
Ver<Sff.  im  Men.  d.  str  ferr.  vom  16.  Janaar  1882. 

In  dem  Entwnrfe,  welcber  der  dnrch  kdnigl.  Erlafa  vom  ^  April  1880  (Tcrgl 
Arebiv  1889  8.  78H)  der  llittelmeergesellscbaft  ertheilten  KonaeMion  fllr  den  Baa 
and  Betrieb  einer  normalaparigen  Eisenbahn  tod  Rom  naeb  Viterbo  sa  Gnode  lag, 
war  fiir  dieae  Rahn  in  Rom  iinr  eine  ^!tafioii  an  der  Porta  Cavalleggieri  vorpesehen. 
I'lT  Eiitwurt'  ist  uuuiiiebr  in  der  Weise  i  rweiterf,  ilals  die  liahn  auch  Anschlufs  an 
die  Station  Trastevere  erh^t.  Fur  die  Verkiirzang  wird  ebenso  wie  fiir  den  ilbrigea 
Theil  der  Bahn,  aoweit  aie  oigenen  BahahOrper  hat,  seitens  dea  Staataa  eine  jlhr' 
liche  Unteretfltsang  Ton  S(XX)  Lire  Ittr  daa  Kilometer  anf  die  Daaer  voa  70  Jabna 
vom  Tage  der  BetriebierSffnnng  aa  geaablt. 

Kufsiand.    Raise rl.  Eriafjs  vom  n.  17.  November  ISUl,  betr.  die  iuter- 
uationale  St  lilatwagengeseli.seliaft. 

VcMuli.  in  der  Zeitschrift  d.  Min.  d.  Vurk.  vuin  1(V22.  Januar  1892 
Der  ^iaternationalen  Gesellschafb  fUr  Scblal'wiigen  und  europ&ische  Schaell- 
attge**  laBrftssel  wird  gestattet,  ihre  Tbtttigkeit  aaf  daa  rneBiscbe  fieicb  aaesndebaea. 

')  Der  Text  des  Uebereinkommeaa  nebst  Aniagen  wird  erat  nacb  Aastanaeh 
der  Ratidkationen  verOffentlicbt  werden. 
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Die  einzelnen  Unternebimingen  der  Gesellschaft  unterliegen  indessen  der  Qenehmigonnf 
der  zustJlndigen  Behorden,  wie  sich  die Geseltf^chafr  iiberhaiipr  nllen  besteliendenund  noch 
sen  erlasaenden  russischen  Gesetzeu  und  Verordnungen  zn  u  it  rwf*rt  ti  hat.  Die  Gesell- 
ftcbai't  mufft  ferner  in  RufsiaDd  eine  stSndige  Vertretung  unterlialicD,  welche  der 
Besi^mng  sowie  nusUchen  PriYaten  gegenttber  fttr  ihre  Hmdlnngen  verantwort- 
lieh  viid  mit  genttgendM  VoUmaclit  snr  Uebernahme  dieser  Yenntirortlichkeit  ver- 
t«iben  Int. 

Kaiserl.  Eriafs  vom  10./22.  Novembec  1891,  betr.  die  Verotaat^ 
lichuog  der  JiisenbahD  Orel — Crijftsy. 

VerSIL  in  der  Zeitaidir,  d.  Hin.  d.  YerL  vom  8./16.  Januar  1889. 

Die  Eisenbahv  Oral—Oijlflj  toll  ▼om  1.  Jannar  I89fi  ab  in  den  Beaits  vnd  die 

Verwaltung  des  Stafites  nbergeben.  Die  Festst'^nTTTitr  der  Kanfaainine  erfolgt  anf 
Grxir  !  <-\ner  seitens  des  kaiserlichen  RechnungHhofes  vorzunchroenden  Prilfang  der 
Recbnuugeu  der  Gesellschaft  fUr  die  Jahre  ljB8&  bis  einschl.  1881. 


yeTordnung  vom  11./23.  November  1891,  betr.  die  Aufbewabnuig  von 
Getreidesendungen  ant  den  Bestimmnngsetationen. 

Vereffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Mio.  d.  Verk.  Tom  ^^-'^^^^^^^  ingi. 

1.  Pozembcr 

Im  Interesse  inogUclister  Hesciileunigung  Umlaals  der  tiir  (tetrt  idt  stn- 
dongen  geeigneteu  Eisenbahnwagen  wird  die  i'^ntladefrist  fttr  Getreidewiigtii  auf 
18  Stondeii  naeh  der  Entladebereitetelliing  liesclirliikt.  let  die  BatUidiing  nacb  Ver- 
lanf  diceer  Zeit  Boeb  nieht  erfolgt,  so  soil  der  Wagen  eisenbabiiaeitig  anf  Kosten 
des  EUnpf&ngera  entladeii  nod  das  Getreide  mOgUebst  gegen  Verderb  gesebatst  ge- 
la^ert  werdeu.  Die  .Lagerung  erfolgt  fUr  die  ersten  14  Ta^e  Qnentgeltlicb,  fUr 
l&ngere  Zeit  ist  T.ag'erfrel'l  nacli  deii  allg-eniein  festgestellten  J^sttrpii  zn  zalilcMi.  Kann 
dn^  GetreidL-  auB  einein  ianger  als  is  Stuiulen  stchenden  Wat^eii  eisenbahngeitig  aus 
>Iaugfel  an  Lagerranm  oder  aus  auderen  Griinden  nicht  entlu<1<  ii  werden,  so  hat  der 
EmpfUnger  fttr  Jeden  Wagen  and  jede  ^  Stuuden  3  Rnbel  Staitd(,^eld  zn  zahlen. 


Verordnung  vom  I4./28.  Dezeml»er  ISiU,  betr.  die  Veillieiluiig  der 
in)  direkten  Verkebr  erhobenen  Frachtbetrftge  nnter  die  betheiiigten 
Eisenbahnen. 

«r         •    J     0       L    J  -ui     jk  tT  M  24.  Dezeiiiber 

VerSff.  in  der  Zeitscbr.  d.  Hin.  d.  Yerk.  vom    ^  ^ 

6.  Jannar  Iby^ 

Der  wesentliche  Inhalt  dieser  Verordnaug  ist  iu  dem  Aufsatze  S.  2G1  tt.  dieses 
Heftea  wiedergegeben. 

VerordnuDg  vom  17729.  Dezember  1891,  betr,  die  Bef5rderung  von 
Sendiingen  in  die  Nothstandsgebiete. 

VeriJff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom         " -''^yj?- 

Znr  Untersttttzang  der  Bevotkerung  in  den  Notbstandsgebieten  hat  Hicli  in 
St  Petersbnrgr  ®iu  Komitee  gebildet,  bei  welcbem  der  Groftfttrst  Thronfolger  den 
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Rechtapreolrang  nad  OeifitsgebiiBi;. 


Viirsitz  fHhrt.  Dainit  Getreide  und  "on^tigfe  Liebesgaben,  welcbe  von  diesera 
Komitee  abgeschickt  werden,  in  mSglickst  kurzer  Zeit  der  nothleidenden  Bevfilkenuig 
m  Gate  kommen,  werden  die  Eisenbthneii  ang^ewiesen,  die  diese  Sendoxigea  ent- 
haltendeiif  mit  «ntoprecli«nd«r  Anftchrift  TtnelieBen  Wagen  ftoft  scliiielUtA  and  olne 
Bflekaidit  anf  die  Bdhenfblge  der  Aiimeldimgin  m  beflSrdetiu 


Yerordnung  vom  l)etr.  die  Eisenbahnschnleii. 

VerOfF.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  14./26.  Jeaaar  lOOA, 

Unter  Ab&nderiin^  tind  Anfhebang  frttberer  Bestimmnng-en  (xergl.  n.  a. 
ArchiT  1RR6  S.7(^i  werden  nenc  ^'nr«^c}!riften  f\\r  die  Verwaltnng  der  dem  JMluustehnm 
der  Verkebrsanstalten  unterstelUeu  EisenbabuscLiuIen  erlassen. 


Verordiiuug  vom  17./2^l  .lammr  1892,  betr.  die  Bef&rderung  son 
Aufsichtsbeamten  der  KreisbehOrden  auf  Eisenbahnen. 

VeMff.  in  der  Zeitaohr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4^  FebrH^ 

Den  Aufsichtsbeamten  der  KreisbehOrden  soli  gestattet  sein,  in  gleicher  Weise 
wie  dies  dnrcb  Verordnnng  vom  16./28.  Jnni  1890  fttr  Polizeibeamte  zugelassea  iit 
(vergl.  Arehiv  1880  S.  896),  Gllt«r*  and  Arbeitsiflge  sa  bensUeB.  Die  fttr  demtige 
BefVrdenuig  aeitena  der  KisenbaliBeB  an  erbebendoB  SKtaa  aoUeB  aof  dem  Tor> 
gesclniebeBm  Wage  fbatgeaetat  werdea. 
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BespreoliungeiL 

Ulrich,  Franz,  Geh.  Regierungsrath,  vftrtragender  Rath  itn  Ministoriiim 
der  5flFentlich('ii  Arbeiten.  Pe  rsonentar  ifrcfo  r  iii  und  Zoneii- 
tnrif.    Borlin  1892.    Julius  Spriiiiior.    Prt'is  2,(jo .//. 

Mil  (iem  ganzen  Rustzeug  einer  grundiiehen  wisgeiischaftlichen  £r- 
kenntnifrt  und  einer  umfassenden  praktischen  Erfahrung  werden  in  diesem 
Burli*'  die  in  den  letzteu  Jahren  zu  Tage  getretenen  und  in  dor  Presse, 
in  ill  1)  Pariamenten.  in  den  wiiiiisihaftliciien  Beiriithen,  ja  iii  OITeutliohen 
Volkbversammlungen  oft  nur  zu  leidenschaftlich  erArterten  Bestrpbnngen 
und  Versuche  zur  Veibessernng  der  Personentarife  licleuclitet.  Es  ist  ein 
grofses  Verdienst,  dais  dies  gescliclien.  ein  iiesonderes  Verdienst  aber,  dafs 
68  gerade  ini  gegenwiirtigen  Zeitfauikte,  und  uicht  fruher  geschehen  ist. 
Demi  un  .lie  Stelle  der  allerdiiigj*  vielfach  kunstlich  erzeugtcn  Aufreguug 
ist  heute  eine  ruhigere  Besonnenheit  getreten.  und  die  Erfahningen  mil 
den  beiden  Reformtarifen,  deni  uugarischen  Zuuentarii"  und  dem  5ster- 
reichischen  Kreuzerzonentarif,  erstreeken  sich  auf  so  lange  Zeitrftunie,  dafs 
ein  Urtheil  uber  sie  heute  nicht  mehr  als  verfruht  und  voreiiig  zuruck- 
gewiesen  werden  kann.  Die  Verwaltnogen  der  Osterreichischeu  and  der 
ungariscben  Staatsbahnen  hsben  ja  aach  dnrch  VerOil^Uiefaiii^  und  Er- 
Itatmng  ibrer  Ergeboisae  dn  seiches  Urtheil  heransgefordertj) 

Das  T71rich*8che  Bucb  ist  so  klar,  knapp  und  liberzeugend,  insbesondere 
in  sdnem  kritischeo  Tbeile  —  eeioe  eigenen  Beformvorschlilge  deatet 
der  Ver&sser  mehr  an,  als  dafs  er  sie  eingebend  begrilndet  gescbriebenf 
dafs  es  schade  sein  wflrde,  dsn  lobalt  bier  anszngsweise  wiedenngeben. 
Die  vielen  Sachverstilndigen  und  Kiebtsacbverstftndigen,  welcbe  sicfa  seit 


Dm  neaeftte  umfasseiide  Werk:  Der  Zonentarif  nnddMsen  Resultate,  berans- 

pf^eboTt  von  der  Direktimi  (\ct  kpl.  uiif^nrischen  Staatsbabnpn,  Biulapcst  isjl-j,  liat 
dem  Verfasser  noch  oicbt  vurgeiegen,  ist  erst  w&hrend  des  Drnckes  dieser  Be- 
iprecbnng  in  neine  HBiide  gelangt. 
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dem  Erjscheiueii  des  bekaiiuten  Engel  sebeu  Buches  uber  die  Tiirittiage 
huhen  hOren  lar»>en,  mOgeu  das  Byiv.h  selbst  iu  die  Hand  uehincii  utiil  aii 
ihm  ihre  Aiisicliten  prufen.  Ich  will  dalier  niir  auf  einige  ih  i  Haupt- 
punkte  in  Ulricli  s  Darstellung  uud  BeweisfuLruiig  dit3  Autiiieiksaiukeit 
leiikeu.  Hierzu  gehort.  zmiiichst  seine  eingehende  Widerlegung  der  von 
deu  Apo.stein  dos  Zonentarifs  immer  wieder  aufgestellten  Behauptung.  dafs 
die  Kosten,  wolche  mit  der  Entfernung  wiichsen,  so  gering  seien,  dafs  man 
sie  fuglich  aufser  Iktracht  iasseu  kOnue.  Uiu  die^je  Behuuptung  za  wider- 
legen,  geht  Ulrich  karz  auf  einea  der  aehwierigsten  Gebiete  der  Tarif- 
wissenschaft,  die  Lehre  vod  der  Tarifbildung,  ein.  Er  eriftatert  den 
Unterschied  xwiscben  festen  and  verftDderlichen  SelbstkoeteD,  das  Preisgesetz 
dee  Verkehrs  and  beweist,  dafs  jedes  Personenkilometer  mehr  io  derTbat 
einen  nicht  anerheblicben  Betrag  an  Kosten  verarsacbt  Wenn  also  aach 
eine  wesentlich  beasere  Ausnatzungr  der  Pl&tze  stattfinden  soUte,  so  w&rde 
doeb,  wie  Ulrich  zahJenmfissig  nachweist,  bei  einer  im  Yerhftltnifs  nicht 
dbennftfsig  grofsen  Reiselftnge  sebon  der  Angenblick  eintreten,  wo  die 
fiisenbahn  nicht  mehr  anf  ihre  Kosten  kommt,  sondem  znsetzen  mafs. 

Besonders  lehrreich  ist  dann  aber  die  PrQfung  der  Frage,  wie  es 
denn  eigentiicb  nm  die  von  deu  Anhftngem  des  Zonentarifs  behanptete 
ongemessene  Vermefarang  des  Verkehrs  bestellt  ist.  Eine  solche  Ver- 
mdirnng  kann  sich  in  der  Weise  vollzieben,  dafs  die  Zahl  der  Reisen 
sit'h  vennehrt  und  dafs  die  Reisen  aaf  Ifingere  Entfernnngen  ausgedehnt 
werden.  Den  Uerren  Perrot,  Uertzka  und  Engel  standen  keine  Zaiden 
zur  Verfttgung,  nm  eine  derartige  Vennehrung  audi  nur  anniUiernd 
8«-hUtzeTi  m  kOnnen.  Sio  liefseu  dalier  ihre  Phantasie  frei  walten.  Enge] 
wollte  in  der  ersteu  Auflage  seines  Baches  sogar  nacbgewiesen  haben, 
dafs  sein  Tarifv(MS(  lilai:  oliiic  alle  Steigerung  des  Verkehrs  tinanziell  aos- 
fnlirbar  sei.  Allein  durch  Ausdehnung  der  Reisen  and  Aufrficken  in 
li5here  Wairpnkl:is>rii  wuiden  so  starke  Mehreinnahmen  entsteben,  dafs 
die  durch  die  Preisbcrabsetzung  bedingteu  Mindereinuahmen  sich  aus- 
gleichen  wurden.  Engel  hatte,  uni  diese  Behauptung  zahleninafsig  zu  be- 
weisen,  die  Keiselihiirfni  gescbiitzt  und  gestutzt  auf  diese  Schatzung  sein 
Kechenexempel  gemarlit.  Nun  siiid  fiir  die  preufsisclit  ii  Staatsbabnen 
Z;ihlnnt:«'Ti  der  Ueiselangen  genmclit  worden.  Sie  haben  tiiifbeu,  dafs  die 
8<  li;it/uiij;rii  I'jitrors  durchaiis  unricbtige  sind,  tlrifs  er  die  lieisen  bis  auf 
lU  km  iMittVrnuiig  viel  /u  iiu'dripr.  die  auf  5(1  km  imd  datubor  vied  zu 
lioeh  gesidiatzt  hat.  Wiirdoii  die  {nvufsischeu  SluatsKaliiu'ii  iiii  .labre 
1886  H«>  na(di  dem  EugtrM  bt  u  Zont  iilarif  gefahren  sein,  so  hatten  sie  im 
I*erMiii«  iiv.Tk(dii-  statt  551  MiliiuiH  ii  nur  146G25aT)  also  fiber  ICHJ 
Milliont;j»  Mark  weuigcr  riiit;''ni)iiiijieii !  Es  ist  be/»'i«-hner)d.  dais  Engel  in 
deu  »prUereu  Auf  lageu  seines  Bucbes  dieses  Keckeuexenipei  weggelasseu  hat. 
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ohue  ul)ii«^eni»  etwa  sich  hier  eiiies  !;('\valf it^eii  Intliuiiis  zu  hMkenuen.  — 
Aehiilich  steht  es  niit  der  Frufxt'  dcr  A  ii sn  u  t z  ung  der\V;i^tMi  iitkI  Zuge. 
Der  Gruiulteliler  der  Berei  liniiugeu  der  Aiihuiiger  des  Zoneiitni  ifs  liegt  darin, 
dafs  sie  nberseheii,  wie  es  sich  hex  den  Zfiblen  ul)er  die  Flat/aiisniitznnq 
in  den  eiuzehieu  Liinderii  urn  l)urrlisi'liiiiUszahlen  handclt,  dal.s  die 
AusQutzung  uicht  nur  in  den  vt  r.st'hiedcuoii  dahres- und  Tageszeiten,  sondern 
anch  in  den  versiliiedeiieit  Zugen  und  den  versi  liiedenen  Landesgebieten 
ganz  aufserordentlieh  schwankt.  Audi  hiorulier  ibeilt  Ulrich  m.  W.  zum 
ersteu  Male  iiat  h  den  Zahluugeii  der  preufsischen  Staatsbahnen  Zahlen  init 
(S.  43.  U.  10,  17).  Insbesondere  die  bildliehen  Darstellungen  S.  43  und  44 
zeigen  auf  ciiien  BJick,  wie  der  Personenverkehr  in  den  einzelneu  Monaten 
.schwankt.  Es  bedarf  aber  wirklieh  keines  Beweises,  dais  die  Heiseudeu, 
welche  inri  Juli  und  August  ihre  SouiDierausfluge  machcn,  auch  bei  den 
deokbar  billigsten  PreiBen  sich  nicht  wohl  veranlaTst  sehen  werden,  im 
November  und  Dezember  ihre  Sommerfrischen  im  Gebirge  and  aif  der  See 
zuzubringen!  In  alien  preafsischen  Direktionsbezirken  finden  wir  femer 
ZQge,  welche  vortrefflich,  bis  zu  80  ja  \)0'/o  ausgenutzt  smdnebeusolcheOf 
bei  denen  die  Ausnntzung  eine  ftufserst  diirftige  int  (1,  2,  3^  und 
die  dovh  nicht  eingestellt  werden  kOnneo.  Ut  es  nun  wohl  anzunehmen, 
dafs  'die  Keisenden,  nm  den  Zng  von  C5ln  nach  Herbestbal,  der  mit 
883^0  ausgenutzt  wurde,  zu  entlasten,  eine  andere  Reise  mit  eioem 
schlecht  ansgenntzten  Znge  notemehmen  werden?  So  ist  denn  auch  weder 
in  Oesterreich  noch  in  Ungam  mit  Einfahning  des  Zonentarifs  eine  er- 
hebliche  Bessening  in  der  durehsebnittlichen  Wagenausnutzung  einge« 
treten. 

Wer  UJrich*8  Darstellung  fiber  diese  Fragen  mit  Unbefangenheit 
auf  sich  wirken  Iftfstf  der  wird  seiner  Schlufsfolgerang  (S.  52)  nnbedingt 
zustimmen  mflssen,  ,,daf8  die  Annahme,  ein  erheblich  erhOhter  Verkehr 
kOnne  ohne  Vermehrang  der  Selbstkosten  dnrch  HerbeifQbrung  einer 
besaeren  Ansnatznng  der  Sitzplfttze  bewftltigt  werdeiK  falsch  und  die  im 
Wesentlicben  hierauf  gegrOndeten  Berechnungen  der  Zonentarifmftnner  ohne 
Halt  sind.  - 

Und  doeh  solebe  glanzenden  Eriolge  des  nngari.seben  und  des  oster- 
reichischeo  Zonentarifs?  Bei  aller  Anerkennung  dieser  Erfolge  und  der 
Bedeutung  dieser  TarilVeformen  weist  Ulrich  uberzeugend  naeh,  dafs  diese 
Erfolge  von  den  Anhiingern  des  Zonentarifs  nicht  fur  ihre  Ansiehten  ins 
Feld  gefubrt  werden  kOnnen.  Im  Sinne  dieser  Reformer  ist  der  dster- 
retcbische  Kreuzerzonentarif  iiberhaupt  kein  Zonentarif,  der  ungarische 
aber  cin  soicher  nur  fiir  Entfernungen  fiber  225  km.  Die  Erf»dge  beider 
Tarife  sind  vielmehr  ausscddiefslieli  anf  die  Ermafsigung  der,  insbesondere 
in  Ungara  frtiher  sehr  hohen  Persoiieutarifc,  und  die  Yertiiufaehuugea 
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/.una  k/.ut'iiliren.  Dies  erp^ehen  am  besten  die  Vergleichszahlen  ul)er  die 
Einnahmeii  fiir  das  PersonciikiJometer,  die  Anzahl  der  Personenlvilometer, 
die  auf  den  Betriebskilometern  gefahrenen  Personen kilometer  und  die 
durchschnittlichen  Einnahroen  auf  das  Bctriebskilometer  der  preufsischen, 
Osterrefcblscben  nod  ungariscben  Staatsbabnen  in  den  Jabren  1885  bis 
1890  (Ulridi  S.  105,  106,  veigl.  aneh  Archiv  1891  8.  628-630).  Hiernaeb 
sind  z.  B.  die  Einnahmen  anf  den  prenrsiscben  Staatrimboen  fftr  das  Per^ 
sonenkilometer  von  1885  bis  1890  gefallen  von  3,fle  anf  2,%  bei  den 
Osterreicbiseben  Staatsbabnen  von  8,6i  aaf  3/>i  4,  bei  den  nngariscliea 
Staatsbabnen  yon  8,86  anf  2,7B  4,  nachdem  sie  anf  dies  en  znnftcbst 
bis  1887  anf  4,19  4  gestiegen  war  en.  Auf  das  Betriebskilometer 
stiegen  die  Einnabmen  anf  den  prenfsischen  Staatsbabnen  von  7961  ^  im 
Jabre  1886  anf  9938  M  im  Jahre  1890,  anf  den  Osterreicbiscben  Staats- 
babnen von  4592  anf  6012  ur,  bei  den  nngariscjien  sind  sie  von  1885  bis 
1868  —  in  Folge  der  boben  Personenpreise  —  von  3675  Jt  anf  2888  ur 
gefallen,  and  erst  1888  and  1890  wieder  gestiegen.  Sie  batten  aber 
1890  mit  8886  of  den  Betrag  von  1886  noeb  nicbt  wieder  erreicbt 
Solcbe  Zablen  beweisen  sebr  viel  fiir  den,  der  Zablen  zn  lesen  verstebt. 

TJlricb  giebt  den  Lesem  seines  Bncbes  voUe  Gelegenbeit,  stcb  ein 
selbstftndiges  Urtheil  Hber  die  Bedeutung  der  beiden  nenen  Tarife  zn 
bilden,  deren  Bestimmungen  er  m.  W.  in  Deutscbland  znm  ersten  Male 
vollst&ndig  in  den  Anlagen  seines  Buches  (S.  127  If.)  abdruckt.  Bei 
seiner  durchaus  i  ulnuren  and  sachlichen  Kritik  bedanert  er  mit  Recbt  ieb- 
baH.,  dafs  die  Verwallangen  der  Sstcrreicbischen  und  ungariscben  Staats- 
babnen fiber  die  mit  ihren  Reformen  vprbundenen  Ausgaben  nur  sebr 
dflrftige  Mittln  ilungen  verofTentlicben.')  Erst,  wonii  aucb  diese  bekaniit 
sind,  wird  mh  ein  erscbOpfeudes  Urtheil  fiber  beide  Mafsnabmen  abgeben 
Jassen. 

Es  steht  zu  hoflfen,  daf^s  durch  das  neue,  erste  umfasscnde  wissen- 
scbaftliehe  Bu»^b  fiber  die  PcrsontMitarifrefomi  wirklirli  Klarheit  in  dies** 
Angelegenheit  gebracht  und  damit  der  Boden  fiir  Fortschritte  auch  in 
dieser  schwerwiegenden,  iM-dtMitungsvoUeD  Frage  im  Gebiete  der  deutscben 
Eiseababneu  geebnet  werdeii  wird.  v.d,L, 

Der  Oeneral-Giitertarif  der  k.  k.  dsterreichischen  Staats- 
babnen, dessen  erste  Ausgabe  im  vorigcn  Jahrgaug  des  Archiv  S.  766  if, 
angezeigt  wurde.  ist  im  Verlage  der  k.  k.  Hof-  and  StaatsdraclLerei  za 
Wien  im  Januar  d.  J.  in  neuer  Ausgabe  erschienen. 

1'  In  dpm  ill  der  Aiunerkuiig:  S.  441  aiitretiihrten  Werke  befindet  sicb  auch  ein 
Idugerer  Abschuitt  Ul>er  „Uie  den  Zouentarif  HUtulnstenden  Kosten''. 
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Diem  Ansgabe  zeifj^  wesentlidie  Fortschritte  and  Verbessemngen 
geg«nGber  der  ersten,  bsbesondere  sind  einzeliie  der  Bedenken,  welcbe  bei 
aller  Anerkenniuig  dee  Werkes  bei  der  Bespreebong  der  enten  Ansgabe 
erboben  warden,  in  der  nenen  Ansgabe  berfieksiebtlgt  Yor  aUem  ist  das 
bisher  in  einem  Bande  znsammengciarste  and  dnrcb  Heransgabe  von  Na«!h- 
trftgen  immer  mebr  angewacbsene  Tarifinaterial  in  drei  Bftnde,  welcbe 
zosammen  iwOlf  nach  Yerkehrsgebieten  getrennte  Hefte  nmfassen,  Terthdlt. 

Der  1.  Band  in  zwei  Heflen  enthSlt  das  BetriebsreglemenI;,  den  ge- 
meinsamen  Tariitbeil  I  nnd  die  Lokaltarife  der  Osterreidiiscben  Staats^ 
babnen  und  der  vom  Staate  betriebenen  Privatbahnen,  femer  die  Regle- 
ments  and  Tarife  f&r  die  direkten  inlftndischen  Ansclilass-  nnd  Yerband- 
▼erkehre. 

Der  II.  Band  in  drei  Heften  nnd  der  III.  Band  in  weitercn  sieben 
Ueften  ist  fiir  die  weitverzweigten  ausl&idi8clien  Tarifverbande  im  Verkehre 
mit  dem  Deatechen  Reiche,  den  Elbe-,  Rheio-  and  Main-Umschlagpifttzen, 
den  Niederlanden,  Belgien,  Fruiikreich,  Italien,  der  Scbweiz,  den  Balkan- 
staaten,  femer  Runianien  and  Kussland  bestimmt. 

In  einem  alien  drei  BSnden  gemeinsamen  Theile  lieliiiden  sich  die 
zar  raschen  und  sieheren  Auffindung  der  einzelnen  Tarife  dienenden  Iliifs- 
niittel,  wie:  eine  Uebersichtskarte  der  k.  k.  Osterreichischen  Staatsbahnen, 
die  Statinnsverzeichnisso  der  Eisenbahiicii  des  In-  und  Auslandes,  der 
Index  und  piiu'  Zusainnienstel!un<j;  der  fiir  einzclne  (lepenstinde  auf  den 
Ssterreicbischen  Staatiibabueii  ertheilten  zeitweiligen  Fractitbegunstigongen 
vereinigt. 

In  das  Werk  sind  samnitlicbe  bis  Ende  ISltl  herausge«;ebeiie  Naeli- 
trUin^  und  die  mit  dem  1.  Januar  1892  in  Kraft  tretenden  Tarife  aafge- 
nominen. 

¥n.<  siiinmtliche  Ki»lilen-  und  Getreidetaril'e,  sowie  die  Klasseulanfo 
in  den  wichtigsten  Verkehren  sind  neu  bereclinet.  I  in  Verkehre  mit  dem 
Deutscben  Reiche  ist  eine  eriiebliche  An/abl  ueuer  Tarife  zur  Hinfuhriiiij^ 
gelangt,  wek  hu,  wie  insljenondere  die  in  den  direkten  Getreidetuiifen  f;e- 
w&hrten  bedeutenden  ErmassiKungen,  Beriieksichtigung  gefundcn  haheii. 
Im  Verkehre  mit  den  Balkanstaateii  gelangen  die  vom  1.  Jamiar  18132  ab 
uiltiiii'ii  Ausfiilirtarife  nach  Binnenstatiotien  und  nach  den  Seehafen  der 
Levaute  niitteJs  eiues  Aachtrays  zur  Ausgabe.  Ini  Verkehre  mit  Ku:3f»land 
sind  die  neuerstellten  Tarife  bereits  einbezogen. 

Hand  in  Hand  mit  der  dnrch  die  Neugestaltung  des  General-Guter- 
tarife8  guwonnenen  grOsseren  Uebersichtlichkeit  und  leicbteren  Beweglich- 
keit  ist  es  aneh  mOglicb  geworden,  eine  wesentliebe  Yereinfachnng  des 
Index  berbeizafthren,  femer  *EinT{€btiuigen  zo.  trefien,  wodnrob  erteichtert 
wird,  die  im  Lanfe  eines  Halbjabres  eingetretenen  Aenderangen  einzufugen. 
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Das  GeltoDg^biet  des  General-Giitertarifes  hat  mit  der  Yerstaat- 
licfaiiDg  der  verkehrswichtigen  Linien  der  galizischen  Earl-LudwigbBlm  ^d6 
Ansdefannog  vao  8000  km  erreicbt,  nod  es  steht  nach  einem  jfiogat  ge- 
fafsten  Beschlnsse  der  Osterreiehischen  Direktorenkonferenz  in  Anasicbt, 
dafi)  schoD  eine  der  nftcbsteD  Ansgaben  des  General-Glitertarifes  neben  den 
Tarifen  der  k.  k.  {Vsterreichischen  Staatsbahnen  aueh  die  der  Privatbahn- 
verwaUnngen  enthlUt,  nnd  dafs  auf  diese  Weise  der  General-Gfitertarif  der 
k.  k.  Osterreichisehen  Staatsbahnen  sich  za  einem  Geneial-Gatertarif  sAmmt- 
licher  Osterreichisehen  Eisenbahnen  ausgestalten  wird. 

Die  ganze  Umgestaltnog  IftTst  das  Bestreben  der  Heraosgeber  nnd 
der  Verlagsbuchhandlunc:  erkennen,  den  Tarif  zn  einem  wirklich  braiK  li- 
baren  Handbuch  ffir  die  Eisenbahnen.  die  Spediteure  und  alle  am  Verkehr 
mit  den  Osterreichisehen  Staat.shahnen  betheiligten  HandluDgsh&nser  za 
machen.  zu  welchem  Zwecke  Mfihe  und  Kost«n  nicht  gesoheut  sind*  Es 
ist  za  wunsehen,  dafs  diese.s  Bestreben  auch  durch  eineu  recbt  umfaag- 
reiehen  Absatz  des  verdienstlichen  Werkes  belohnt  wird. 


Schaden  an  Dainpfkesseln.  Heft  I.  Srhnd^Mt  nn  Lnkmiiotiv-  und 
I-oki)iiioinlkt's<cln.  lleriiusiicgehcu  voiji  Ue-MttM reichix'lien  higenieur- 
uu«l  Ai(iiitt'kti'n-\ crein.    Wien  1H91.    Verlag  <les  VtMcins. 

Von  deni  Oi'sttMicirhisehen  Inq'onieur-  nnd  Arcliitekten-Vt'n'in  ist  die 
?!chwierij{H  jind  daiikenswerthe  Arlx-it  uuternomnien  worden,  alle  diejenigen 
KesselscluUlen  dureh  Zeichnung  und  Beschreibung  zu  erlautern  nnd  zu- 
sammenzustellen,  weh'he  im  Betriebe  der  Kessei  auftreten  nnd  geeignet 
erscheinen,  anf  die  Haltbarkeit  derselben  8cha(i!ich  eiii/.uwirken,  zuffleich 
die  Ursaehen  der  iSehiiden  klar  /u  stellcn.  auf  ihro  Luigen  aufrnfrksaiu  zu 
machen,  Mittel  zu  ihrer  Vrrliiituug  zu  bezeichnen  und  aii/iiirehen.  auf 
welclie  Weise  die  Be.seitiguug  der  iM  tcits  riiimitretenen  8chaUen  /wt  i  k- 
massig  erfolgen  kann.  Zu  diesem  Zwcck  wurde  von  dem  Verein  8,  Z. 
ein  Au.sschufs  gewahlt.  wi  ldier  das  Material  zu  sammeln.  zu  sichten  und 
zu  bearbeiten  liattt-  und  nunmehr  nach  niehrjahriger  Thaigkeit  das  erste 
Heft,  behandehul  <lie  Schaden  an  Lokoniotiv-  und  Lokomolnlkesseln  — 
Referent  Oberingenieur  E.  Wehrenftiiiiig  —  fertigstelleu  koimle.  Eiu 
zweite^  uiid  drittes  Heft  soli  die  Schaden  an  feststehenden  und  Schiffs- 
kesseln  behandeln. 

Der  umfangreiche  StoiT  ist  in  ubersiehtltcher  Form  tabellariscb  zn- 
sammengcstellt,  die  grofse  Aozahl  der  in  d^  Text  gedradLten,  aehr 
anschanlicben  Zeichnnngen  erleicbtert  das  AnfBnden  der  gesncbten  Sch&deo, 
sodaTs  das  Bnch  ebeusowobi  ffir  den  erfahrenen  Techniker  als  Naeh- 
schlagebeft  geeiguet  ist.  nm  sieh  im  gegebenen  Falle  Rath  zn  holen,  wie 
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es  aaeh  vorzfiglieh  dasu  dtenen  wird,  das  Stadiam  des  jungeren  TecbDikdrs 
zxL  unterstfttzen,  indem  diesar  die  Folgen  fehlerhafter  Eonstrnktion  kennen 
and  dantns  den  ioDeren  Zosammenhaog  xwischen  Ursache  uod  Wirkung 
erfassen  kann.  Auf  diesen  Mangel  an  BrkeDDtnifs  sind  jedenfalls  viele 
fehlerfaafle  Eesselkonstniktionen  nod  noricbtige  Aasffihnmgen  der  Kessel 
in  den  Werkstfttten  zarfickznfafaTen.  Aber  aach  dorch  nene  —  oft  nnbe- 
wnfate  —  zweckwidrige  Bebandlung  der  Eessel  im  Betriebe  werden 
Scbftden  berbeigefSbrt,  die  sich  mit  leichter  Mfihe  Termeiden  lasaen,  wenn 
der  Anfnchtsbeamte  ein  aafmerksamea  Aage  bat  nad  fiir  Scbnriing  des 
Hdzers  Sorge  trftgt.  Die  mitgetheilten  Methoden  zor  Ansbesserang  ein- 
getretenerEesselsehftden  kOnnen  wohi  nnr  als  Beispiele  angeseben  werden, 
wie  in  derartigeo  FAllen  zweckmftTsig  zn  veifahren  ist;  die  Uebertragnng 
aaf  andere  Ffille  erfordert  stets  eine  sorgfultige  Pr&fang  der  besondereD 
Verhftltniase.  In  dieser  Beziebnng  kann  die  Erfaln  uiig  allein  mafsgebend 
sein,  nnd  manches.  w:is  an  ( iner  Stelle  sicb  bewftbrt  hat^  kann  nnter 
andereu  Umstandcn  .scliiullich  si  in. 

Ill  (MiK  111  Anhang  sind  die  Uilfsmittel  zar  Kesseiuntersttchoog  and 
znr  Ke-ssclteini^ung  kurz  zusammengestellt 

Das  Buch  wird  Vielen  sehr  willkommen  sein  nnd  kann  nar  ange- 
legentlichst  empfohleo  werden.  W, 


Statistik  der  Giiterbewcguii^  anf  dentscben  Eisenbahnen  fur 
da.s  Jahr  1890  in  graphi,<cher  Dai^^tclluiig  «itr  Bcforderuug 
einiger  Frachtartikel,  VI.  Jahrgang.  Bearbeitet  im  Auftrage  des 
konigl.  preufsischen  Ministers  der  difentlicben  Arbeiten  von  der 
kOnigl.  Eisenbahndirektion  zn  ErAirt.  Erfurt.  SelbstTerlag  der 
kOnigl.  Eisenbabndirekiion.  Ptreis  fttr  das  ganze  Werk  10  uv,  ftr 
eine  Earte  2  jf. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  Werkes  enthalt,  wie  die  fruheren.  uuf 
sieben  Rartcn  die  Darstellung  der  Bewegung  von  Braunkohlen,  Stein- 
kohlen,  Weizen  nnd  Spelz,  Roggen,  Mehl  a.  s.  w.,  Roheisen,  Fa^^neisen 
aller  Art.  Die  Qeaichtspnnkte  naeb  welcben  das  Werk  bearbeitet  wird, 
sind  nsaem  Leaem  ana  den  Besprecbungen  der  frOberen  Jabrgange  be- 
kannf)  Der  in  dem  vorigen  Jahrgang  fur  die  Artikel  Braunkoblen, 
Steinkohien  und  Roheisen  gemacbte  Versncb,  ein  Bild  des  Versandes  jedes 
FOrdergebietes  nnd  der  Vertbeilnng  seiner  Erzeugnisse  anf  alie  Empfangn* 
bezirke  zn  bieten,  ist  in  dem  neuen  Jabrgang  ancb  fur  die  nbr^jfen  Artikel 
gemacht  worden.    Wenn  bei  diesen  Gfitern  ancb  die  Erzengnngs-  and 

t)  Vergl.  snletit  Arebiv  im,  8.  409. 
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Absatzgebiete  nicht  so  scharf  getreont  nod,  wie  bei  den  Brann-  nnd 
Steinkoblen  nod  bei  dem  Rohaisan,  so  habeo  ach  anch  bier  grOfeere 
Gruppen  abgrenzen  lassen,  welche  glachartage  Yerbfiltiiisae  anfvreiseii. 
Wir  beacfartnk^  mia  daiaaf,  hieimit  daa  Werk  alien  betheOigten  Ereuen, 
insbeaoiidere  aneb  dem  Handebetandei  aafe  Nene  znm  eiDgebenden  Stadium 
za  empfiahlen. 
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Theorie  nnd  Praxis  der  Wegenlflftnng.  Entwicklnng  der  Anwendnng  der 
VerbnttdwirkiiDg  bei  den  Lokomotiven.  Ueber  Boatbildung  im  Inneren  der 
LokenetiTkeeeel. 

Heft  I.  1808. 

l^eber  Rostbildung  im  Iniiern  der  I.okoinotivkf sst  l.  Eiiifilliruiig  Rcbwercr 
Schit'neii  anf  den  Strecken  der  .luru-  iunl  Siinploiilialiii  riiibau  von  Lo- 
koniotivt^n  der  Griadi-Tzaritziuer  Ki^enbalineii  t\\r  Verbuudwirkuug.  Zu- 
eatnmenstellnng  der  UnterbaltungBkosten  im  Zngftrdemngs-  nnd  Werk- 
itittendienste  der  Griaei-Tsaratsiner  Eiienbahn.  Doppelte  KretisnngBweicbe 
mit  ZnugenkreuKUUgen.  Selbsttliiirii^i'  TjiftdnukfederbreniRe  fitr  Ei^enbafan- 
zilge.  Verbundlokomotiveu.  Entgieisuiiii:  der  beideii  Liinlachs'-n  /weier  vi»r 
eiuf'm  Sr-lnipllziTjjT  hefindlichen  Lokomotiven  und  theoretische  lintersncliniig 
der  dahei  in  Ueiracitt  kommendeo  Verli&ltuisse. 

Railroad  tiazette.   NeiY  York. 
No.  I.  Vom  1.  Januar  lfi91. 

.Safety  stop  for  tlie  Janney  coupler.  Recent  locomotiTes  of  the  Cleveiandt 
Cincinnati,  Chicago  and  St.  Lonis.  Certain  standards  of  the  N.  T.,  N.  H. 
and  H.  U.  It.  Block  signals  on  the  New  York  Central.  The  New  York 
Central  flatjmiu).  Pruposed  reform  in  French  Railroad  rates.  November 
accidents,  i'nblic  opinion  concerning  (he  New  York  Central.  The  Hastings 
collision.  Apportioning  the  cost  of  joint  interlocking  plants.  Railroad 
building  in  1891.  Compound  iocomotivei  in  flrei^t  and  pasienger  service. 
The  Sailroad  rates  qnestion  in  Bngland.  Poreign  eomroerce  of  1891.  Fast 
mn  hy  a  Vandain  compovnd. 

No*  St.  Yom  a  Januar  I88S. 

Staybolts  in  locomotive  boilers.  Tl  i  r  proved  dowling  coupler.  Ten-wheel 
eomponnd  locomotivp.  Elliott's  indiciii  i  rhii'm^.  Dummy  cotipling^  for  air 
brake  hose.  The  iiuancial  outlook.  How  long  does  it  take  to  establish  the 
block  system  ?  Coroner's  juries  and  Railroad  accidents.  Smoke  prevention 
in  luge  oitiee.  Notes  on  the  Ckesapeake  and  Ohio.  The  Hastings  collision. 
Week  slgiiaUag  en  the  Lang  Island  Railroad.  New  Pinteeb  gas  plant  in 
the  West.  Connecticut  Railroad  commiftHionerx  report.  ProgrcsH  of  the 
South.  The  prices  of  iron  and  steel  in  18U1.  Enforcement  uf  the  IntersUte 
Gouimerce  Law. 
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No.  a.    VdUi  15,  Jauuar  18!>2. 

Bluc  k  and  interlucking;  aiguais  uii  the  New  York  Central.  Loughridge  brake 
slack  adjast«r.  The  JulL  snow  plow.  Territorial  srottpinir  of  Bailroads. 
Interstate  Commerce  Commiesion  stalistica.  The  Coaneelman  eaee.  Com- 

niiuioncr'a  decision  on  Ha«:tinps  eoUiaion  Mineral  statistics  of  1801.  The 
Sr.  Hani  Railruads  and  the  wbu.it  movemt  nt.  An  improved  M.  ('.  B.  coupler. 
i»owliiiL;  type.  .Tow;t  Railroad  ruiiiini^sioner's  report.  Ooinpoiind  loconm- 
tivus.  The  Kail  road  rrttes  queMtiou  iu  England.  ^5afety  legislation.  A  brief 
Hnmmary  of  the  Elerated  Railroail  caee*  in  New  York,  fileetrie  train  li|rh- 
ting  in  Switserland. 

No.  4.  Yem  ».  Jannar  189S. 

Weehawken  Tiadnet  and  paRsenger  elevators.  Hinel^'a  antomatie  brake 
slack  take-up.  Local  tickets  of  the  Chicago  and  Alton.  Twelve  -  wheel 
compound  freight  locomotive.  Steam  i  nlorimfter'  for  locomotive  nno. 
l><'Cftniber  accidentH.  Tli*  lite  of  Railn.nl  ties  in  France.  Aunnal  nieetinu 
of  the  American  society  ot  civil  engineers.  Train  accidents  in  the  United 
States  in  deeember.  New  York  BaiJroad  eonmiHioner's  report.  A  bri^ 
«nmmai7  of  the  Elevated  Bailroad  cases  in  New  York.  Loconotiye  boilers. 

No.  ft.  Von  89.  Jannar  1688. 

Electric  cranes  Baldwin  locomotive  works.  Hosier^s  three-position  semaphore. 
The  white  jonnial  box.  Details  of  freight  car  constmctlon.  Car  service 
Hettlemeuts.  Some  of  the  troubles  of  operators.  Trnin  accidejits  in 
Pig  iron  and  steel  rail  production  in  1891.  Car  service  per  iliem  ;uid 
mileage.  The  St.  Paul-Minneapolis  demurrage  association.  Uuilorm  standard 
time.  Railroad  projects  in  Costa  Rica.  Berlin's  proposed  vndeisroiuid 
electric  system.  Narrow  icange  Railroads  in  Bnrope.  The  Mason  air  train 
signal.  Facilities  for  the  interchange  of  trafttc  under  the  Interstate 
Commerce  act 

No.  <!.  Vom  B.  Febninr  is'n?. 

Mantua  junction,  We.st  Philadelphia,  Pennsylvauia  R  tilroad,  crossing  of  two 
track  Railroad  with  four  track  road,  withoui  <  russiiig  froe;s  T.oromntive 
hoist-Chicago  and  Northwestern  Railway.  Details  of  freight  car  cousiructiou. 
i.KBHmt's  steel  car.  Three  thousand  miles  of  bloofc  signals.  New  York  to 
Chicago  in  18  honrs.  Bailroad  growth  and  iiarliamentary  eosta  in  England. 
Patsmger  statistics-Prussian  State  Railroads.  The  Elevated  Railroad 
•  -^t  s  in  New  York.  Coaling  sTatinn.^  tor  loeomotivc;*.  A  French  Railroad 
coiuuiissioii.  The  crovrrnment  accident  Btatintics.  New  olrtce  of  the  Western 
Union  telegrapli  Co.  in  New  York  city.    Lamout  and  Bronners  car  roof. 

The  Railway  News.  London. 

No.  I4ltt-14«6.   Vom  0.  Januar  bis  6.  Febniar  m'2. 

No.  ]-}02f  Railway  trftveUin;^:  <hn.\\  we  aholish  ^second  cla.'*8?  South  Wales 
and  its  Kailwuys.  (No.  \^i:<  liailways  in  >cotlaud.  American  securities 
in  IfS^l.  Zone  tarilt  resnlts  in  Prussia.  Mineral  traffic  on  Railways. 
Bailwt^  rates  and  govemem«it  controL  The  Berlin  nndergrovnd  eleetrie 
Railway.  Railway  bills  foriaea.  (No.  146K:)  Forged  transfer  aot»  1991.  Hull 
docks.  (No.  1466:)  American  Railroad  statistics. 
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fh%  lUilwajr  Kii^ineer.  London. 

Ntt.  144.  JaniUtf  1802. 

Express  passenger  engine  Midland  Railwaj.  Railway  nurreys  and  resurveya. 
Fonr  wheels  coupled  express  passenger  engine,  North  Staffordshire  Railway. 

MonntaiD  Railways  witli  s]ieoial  reference  t<»  tiie  proposed  line  from  Kalka 

sirnU.  New  .South  W'ali  s  irov  runieiit  Kfuhvftys  and  tramways.  Tli>'  Uxnt 
11111  hetwren  New  York  ;iiiil  Knst  I^nffalo  on  the  N'.  Y.  ('.  and  Hudson  riv*  r 
KailroaU.  nud  a  lew  notes  upon  Hnglish  fust  runs.  (Meaning  vaniiHiied 
surfaces  of  rolling  stock.  Contiuuuuii  brakei^:  board  of  trade  returns  for 
the  ftrst  six  months  of  180L  The  brake  trials  in  New  South  Wales. 

No.  m.    Februar  1882. 

Broad  ^auge  express  passenger  en^^ine  ,. I,or»1  of  tin;  Isles",  ijreal  Wt  >ti'r!i 
K-ailway.  Kaifway  snrvpys  and  re.snrvey>.  1 J  ail  way  structures  Accident  oji 
the  f^reat  Indian  i^eninsular  Railway,  liie  American  car^t  for  the  South- 
Eastern  Railway.  Ambnlattce  carriages  on  Indian  Railways.  Treatment  of 
waters  used  in  locomotives  to  prevent  incrustation.  Sight  feed  lubricator 
for  locomotives.  The  design  and  constraction  of  Railway  carriages  and 
wagons.  The  decline  of  the  second  class.  Notes  upon  the  li<|uid  fuel  used 
in  S.  E.  Russia.  Summary  of  accidents  antl  casualties  which  hav«'  been 
reporfpil  tt)  the  board  of  trade  as  havincr  n<  rnrfed  upon  the  Kailways  in  the 
TniteU  kingdom  durin};  the  nine  months  en»linj;30th  September  1891.  Four- 
wheeled  covereil  goods  wagou^  Rahiu  and  ?^au  Francisco  Railway. 

Revne  gdn^imle  4es  chemins  4«  far.  Paris. 
No. «.  Denenber  1801. 

Note  snr  Ui  dnree  des  traverses  en  bois.  Ponts  m^tallii|ues.  iStati^tiqu* 
•.  Rdsultuts  obtenns  en  1^  sur  le  r^seaa  des  chemins  do  fer  de  I'Etat  franvaii*.) 

No.  I.    .Tauuar  1B9*J. 

I,e  <-li*»min  de  fer  tr.iusiindien  (d»'  Hifuo^- A vr***  :i  Vilparuisn  .  Notir.'  stir 
Tateiier  de  con.struction  et  de  rcparatiuu  •!<;■*  n»u«»  <le  lixoninti vfN,  lendcin, 
voiturt's  ct  wagons  dc  la  Compa^^uie  de  I'Est  ii  Kpeniay.  Statistique. 
R^snmd  dn  rapport  dn  aboard  of  trade*"  sur  la  longnenr,  la  situation 
fnanciire  et  les  rdsuUats  gCn^raux  de  I'exploitation  des  chemins  de  fer  dn 
royannie*nni  pendant  Tann^e  1890. 

>i€hw«iz«riische  BHiis^eitiin^.  Xiiricb. 

No.  i86— 6.   Vom  19.  Dexember  1»01  bis  o.  Februar  1888. 

(No.  Sft:  Die  Ladestation  fttr  elektrische  Akkuniulatoren  zur  Zugsbeleuch- 
tung  der  .1.-S.-Rahn  in  I'lt-il'uric.  No.  2:  Ztim  iHirclischtiii:  «les  Ziiriclier 
Tunnels.  No. 2u. 3:;  Znr  Keorgauisationsfrage  der  staatliciicu  Koiitrolt-  dar 
!«chweizeri9chen  Eisenbahnen.  (No.  4:)  Der  Entwurf  einer  elektrischeu 
Uutergnindbahn  in  Berlin.  (No.  5:)  Zur  Revision  des  Bundesgesetses  vom 
^  Desember  18TS  fiber  Ran  nnd  Betrieb  der  Eisenbehnen.  Lokomotiven 
mit  dreilacher  B^ansion.  'No.  0:)  Drahtseitbahn  anf  dem  Monte  San 
Saivatore  bet  Lugano. 
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TecliiiuluKy  <|uurt«rl>'.  Bostuu. 

No.  3.   Oktober  1891. 

Triple-expaiisiou  experimental  eugiuc.  Application  of  Him «  analysis  to 
multiple-expansion  engines. 

V«rordDang»blatt  de»  fc*  k.  Handekminiiiteriniiiii  flir  EiMnlmluieM  nnd  SehilT- 

No.  UB-SI.  Yom  81.  Desember  1881  bis  SO.  Febrnar  189S. 

(No.  IBS:)  Stalisiisohe  BftbAiiAchricliten  ans  NordMierika.  (No.  l:)  Dit: 
Tnkinways  ill  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  nnd  Kanada.  (No.  3:) 
Kiseiibnhnverkfhr  im  Mnimt  Novfmb^^r  1H91  nnd  Vrrtrlt.i<jh  di-r  FiiiTiahiiien 
ill  deii  ersteii  elt  Monaten  isyi  mit  ji  ii.-n  di  r  t^leicheu  Tenu'le  1890. 
(No.  0:)  Der  Genvralgiitertarit  der  k.  k.  iiiittirreiuhiscbea  2>taat8bahut'u, 
Jannanusgabe  lH9si.  (No.  7:)  Hitthailmigen  flber  Sonth  Walea,  dessan 
Bdhnea  uad  sonttige  Vericehnwege.  (No.  8:)  Ueber  Tramways  itt  Grora- 
britannieii.  No.  9  and  10:  Enropttische  Donaukomnii.ssiou.  (No.  10:i  Zu- 
-ummei]<t>  llutiir  *Ier  im  Monat  Pezember  1891  bei  deu  Ziigeu  mit  Personen- 
betiitii'  iuiii:  VMr^t'k  )iuiutfiieu  V'erspatunjjen.  iNo.  J2:)  Zunabine  dej*  uiiKari- 
ischeu  Eideubahuiietzes  durcb  die  im  Laul'e  des  Jabres  1891  den  Betrieb 
ttbergebenen  neaerbauten  Liuiaii.  (No.  IS:)  EisaabsbnTarltebr  im  Monat 
Daiember  lti91  und  Vergleteb  der  Eittaslimett  des  Jebres  18BI  mit  jenen  de« 
.Tahres  1R90.  No.  15:)  ITebersicht  der  in  Oesterreicb  gelegeneu  Schlepp- 
bahnen  mit  Kr\(\p  l«^t().  Hit  projektirte  Zentral  London  Babu.  (No.  21 
Der  Mineralienverkehr  der  Eisenbahnen  iu  Urofsbritannien. 

Ii«  Toie  fem^  Paris. 

No.  480  bis  486.  Vom  7.  Jaaasr  bis  18.  Febrnar  ldd2. 

(No.  ifH):)  All  luiuistere  des  travaux  publics.  L'autorite  de  TKtat.  Uu  uuu- 
vean  chemin  de  fer  b  vote  mobile.  L'imp6t  sur  la  graiide  Titosse.  (No.  d»l :) 
Les  petites  ligaes  des  grandee  compegniea.  Les  comity  consaltatif.  Le 
risean  d'iatdrlt  local  de  r.\llier  et  la  soci^te  des  cbemins  de  fer  economi- 

<ines.  f.)(  i  oiti|»!iiriiif  dti  Sud  de  la  France.  (No.  1hi,  4h  :>  ('bemiu>;  de 
ter  j*ecoud»ire.s  *-t  d  iutcrt  i  local.  (No.  4K2:j  Le  rachat  L'antorite  de  TEtat 
Hur  l^s  tarit.H  de  cbeuiiuH  de  ter.  Le  ivseau  Algerian.  Le  comity  consaltatif. 
(No.  44iS:)  Une  noavelle  eoncessioa  aax  dconomiqaes.  D'indiistrie  dee  df- 
ficits  et  1»  compagnie  dn  Nord.  M.  le  miuistre  des  travaux  pubIic^  ft  la 
participation  aux  benefices  dans  lef  couipagnies  de  cheniins  de  tVr. 
compagnif  dn  ^^nd  d<  la  France.  (No.  184:}  f  dui  tions  de  larits.  (  un- 
tradictions  ininisterielle.s.  (No.  4do:/  Chiffres  a  retenir  ^No.  4<>^:j 
tarifa  de  cbemins  de  fer  et  la  reforae  des  impdts  sur  la  eirealatfoa.  La 
cuBvention  de  Berne. 

VolkawirtlieeliaflUehe  Wocliensclnift.  Wien. 

No.  421-49M.  Tom  81.  Jaanar  bit  11.  Febmar  ISOsi. 

'No  4810  Zvr  Triester  Eisenbahntrage.  (No.  4!^:)  IJmsatastener  and  Trans- 
portsteaer.  fNo.  4)!4:)  TariferhOhang  in  Stenerform. 
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WtdwiMlirift  <l«s  iiMterreichixchen  IiijEeiiieiir-  nnd  Architekten-Vereiuii.  Wiea. 

X«,  SI— 7.     Vom  18-  Dezoiuber  1h91  bis  Iti.  Kebrnar  1?92. 

5>No.  51  uii<i  r»2:j  Vcrhaudlungeu  Uber  die  Wieuer  Verkelirstiulageu,  abge- 
balten  im  ttaterreiehischen  Ingenienr*  and  Arebitaktmvereiii.  (So.  51 :)  Vthor 
die  Fra^e  <ler  sogenaonteii  xweiten  BahmverbindiiBg  nnserer  Reiehsbilfte 
mit  Uurem  Seehafen  TrieiL  (So,  5:)  Miuheilmigeit  ttber  den  gegenwftrtigen 

Sta««l   ilfs    Thoinasverfttlireim  in  Bezufj  auf  die  Suhienenerzeuguug.  Dai 

•'l»»ktriHeh«i  EiseiibahnsysTf»iii  voii  J.  J.  Tlf-iliiiaiiii.  No.  G:^  Zur  Berpclillun^■ 
vuu  ^onhiihnbrilcktMi  in  Hij^i-n.  rela-r  die  Kniiii I luiit;  dt-r  Betriebskosteu 
btfl  Kiaeiiliuhiieii.  (No.  0  nud  7:j  iliektiw<lie  Kiseubahiieu.  ^No.  7:)  Er- 
weiteruug  der  New-Torker  StadtbAhn. 

JifpMjn.  MuuitcTcpcTiia  iiyrcki  cou6mcuia.  (Zeitschrift  des  Miuiiterinma  der  V«rkebr«* 
anst&lten.)    St.  Peterabnrt;.  Nichtamtlicber  Theil. 

Heft  Nov«mber— Desembdr  18M. 

Das  Ijelgiacbe  Gesetz  fiber  FrachtvertrJlgc  vom  26.  August  1891.  Ueber 
\Vetten>rogno.<«'  tflr  Ei^cnbnbnzwMkA  Die  neoe  AoUbrUcke  ttber  den 
WaicbowdQCa  im  Zuge  der  KikuluieiHeubaliu, 

Zailae^ft  fir  ISi8«n^hii«n  mid  Diunpr«chiirabrt  der  osterroliihiMsli-nngftriseheii 
Moiwrcliie.  Wien. 

No.  1— H.  Vom  S.  Jannar  bis  fil.  Febmar  1699. 

(No.  1:}  Ziiin  neoen  Jahre.  IJeber  dM  Lokalbabnir6<eii  in  Ungarn.  (No.fl) 
I'er  Rikcktritt  de.<!  Freihenn  vmi  Ozedik.  Die  Eroflnuug  der  ersteu  Laode.4- 
babn  in  Stf»i»-r)nHrlc  (N(i.  8  und  4;)  IMe  Wient-v  Vfrkehrsanlagen.  Die  Ent- 
wii  klnii;;  li-  r  tiuluuiacheii  Eisenbahneri  itn  Jalire  lHi*l.  (No.  4:)  Der  iister- 
mclti!icli-uii^nri9clie  Eiseubabuverkelir  im  Moiutt  November  1h91.  (No.  5 
nnd  6:)  Die  Lieferfristen.  Die  Vnlutaregnlieruug  uud  das  Verkehrsweaen. 
(Jeber  das  Prcjekt  der  elektriacben  Stadtbalm  in  Berlin.  (No.  7:)  Aus- 
fnhrnhg  von  iiffentiicbeu  Verkebrsanlagen  in  Wien. '  (No.  Bi)  Der  Personen- 
verkehr  auf  den  Usterreiebiscb-nngariscben  Eiaenbahnan  im  Jahre  1601. 

Zeitadurift  d*^  usterreicliiscUeii  Iiigeiiienr-  and  Architekteii-Vereins.  Wien. 
Ilefl  I.  18^. 

Ueber  die  Eriuittluug  der  lletriebiiauslHgeu  bei  Eiseubabueu. 
Heft  IV.  1892. 

Das  Moldanhocbwasser  voin  :l  September  ISS'^  nnd  deaaeu  Folgea  fttr  di« 
EiseubaUnstrecke  fiudweia—Fraueuberg  der  Liuie  Wiea— £ger. 

I  SSeltaduifl  4m  AreUtektan-  nnd  Ingenioiir-VeralM.  HennoTer. 

Umit  1.  ims. 

Ueber  dia  sibititebe  Sisenbabn. 

Zaitsclirift  t'iir  HHUwe.seii.    Berliu.  .  . 

Jahr^an^  Xlill.  im.  Heft  I-^lll. 

Die  Entwicklung  des  BaUuhofs  Hagen  in  Westfaleu.  Der  Bau  des  MiUe- 
bur^annels  der  Nebenbahn  Fulda— Taun.  ,  . 
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Zeit0clirilt  fir  TimisportwflMn  and  Stniftenban.  Berlin. 
No.  1—8.  Vom  1.  Janiuur  bis  20.  Februar  1899. 

(No.  1:)  Blektriteber  Tnun1>ahnbetri«b  in  Ameiilu.   Intenttionnlw  per- 

manent«r  Strafsenbaiivcroin.  iNo.  i  u.  2,  3—5  u.  8:i  EiiropSische  Strafsen- 
bahnpraxis.  (No.  J.  Trtnprpr-rlmt/^clii'  ne  filr  Srr;ir«»'nhalineu.  i^No. 
l  eber  elektrische  I  iiieriinuMllKtliueu,  speziell  iu  Herlin  uiid  London.  i,No.  4  i 
l>er  elektrinclie  Beti  ieb  vou  Stralsenbahnen.  Zwei  ueue  Strol'tsenbahuuiotoreu. 
Die  Vereinignng  dnr  Zahnraitsdiiene  mit  der  gewRhnlichen  Bebnsobiene. 
(No.  5:)  Elektriicbe  Bubnen  nftdi  den  Systemen  von  Siemena  &  Halske. 
Das  Projekt  einer  Gloiteitfeubahn  auf  der  itn  .Tabre  1^93  in  Cbicago  abzu- 
l»a!teui!tM!  iTitrriiatiuualen  Answtellimg  anlai'slich  der  Siikulareriunerung  dcr 
Kuiderkun;^  Ainerikas  im  Jabre  lAiir*.  Per  Glei.serevigiouiiapparat,  Sjtgteiu 
Kaiser.   (No.       Projekt  der  Eilverkebrskomiuisflion. 

Keitiin^  ties  Vert^iiiM  diMitMcher  EiHeiihahiiverwaltiingen.  Berlin. 
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Die  Neaordnuiig  lies  Eieeibahiiwesene  im  Ktnigreieh  der 

Niederlande ') 

(Hierzn  exne  Uebersiehtskarte  der  mederlftndiacben  Eisenbahnen). 

Von 

B.  €Iau>,  iiegierungs-  und  Bauratli  in  Kiel. 

Wie  in  der  Mebrzahl  der  anderen  Lftader  iat  aiich  in  den  Nieder- 
kadeo  das  Elaenbahnnetz  nicht  nach  einem  daheitlicben  Plan  angelegt, 
gondem  atftckweise  zn  versebiedenen  Zeiten  and  anter  versebiedenen 
GedehtepODkten  and  Anscbauangen  ansgebant  worden.  Die  erste  nieder- 
liadiscbe  Eisenbahn  ^  die  am  20.  September  1889  erOfbete  Linie  Amster- 
dam—Harlem —  wnrde  Ton  PriTatantemebmem,  der  sp&teren  ,^oU8ndi- 
seben  Eiaenbahngesellsebaft'*  gebaat  and  in  Betrieb  genommeD.  Ffir  den 
iveiteren  Ban  Ton  Eiaenbabnen  zeigte  eicb  aber  zonftcbst  bei  Privaten 
kefoe  Neigang,  da  man  annabm,  dafe  fSr  die  Kiederlande  bei  deren  aas^ 
gedebntem  Netze  natllrlicber  nnd  kftnsUicber  Wasserstrafsen  die  Eisen- 
bahnen kein  Bedflrfiiifs  seien.  Haapteftcbiicb  aof  Betreibeu  des  weiter- 
bliekenden  nnd  die  Bedentniig  der  Eisenbahnen  klarer  erkennenden  EOnig 
Wiibelm  L  nahm  daber  die  Regierung  deu  allmfihlichen  Ansbau  eines 
grOsseren  Netzes  in  Angrilf.  Die  ersten  voro  Staate  gebauten  Bahnlinien 
wurdeu  zan&chst  auch  staatsseitig  betrieben,  dnrch  Gesetz  voni  3.  Juli  186.^ 
wurde  aber  bestimiiit.  dass  der  Betrieb  der  Staatsbahneii  un  Privute  iibur- 
geben  werden  solle.  Die  Kegierung  iibertrug  in  Folire  dieses  Gesetzes 
die  von  ihr  bis  dahin  gebauten  Bahnen  rnit  Au.siialiuiu  der  Liuie 
Amsterdam — Helder  der  fur  diesen  Zweok  gebildeten  .,Gesellschaft 
far  den  Betrieb  von  Staatsbuhuen"  (Majitschappij  tot  Expiuitalie  van 
Staatsspoorwec:en).  Den  Betrieb  der  Staatshahulinie  Amsterdam— Helder 
erhielt  die  llulUiiidiiiclie  Eisenbahngesellschaft  (Hollandsehe  Jjzeren  Spoor- 
weg  Maatficbappij).   Als  in  spaterer  Zeit  die  Bedeutuug  der  Eisenbahnen 

1;  Vergl.  Das  Eisenbahnwesen  in  den  Kiederlanden.  Archiv  1883,  S.  571  und  fl. 
▲rehf-v  for  nis«iilm]m««Na.  loa  30 
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aucli  bei  der  Bev5lkerang  besser  erkaunt  warde.  faiiden  sich  auch  weitere 
Pt-ivatiinternehmer  fur  EisenbahnbautMl,  nimeotlich  aber  fur  solche,  f&r 
welche  bestimnite  drtliche  Interessen  vorlagen.  Die  Regieruug  erthailte 
daher  eine  Reihe  von  Konzessionen  f&r  den  Bau  von  Eisenbahuen  an 
Privatgesellschaften,  welche  die  von  ihnen  gehauten  Bahiien  daim  entweder 
selbst  betriebcn  oder  anderen  Gesellschaften  zum  Betrieb  ubertrugen.  Ala 
Fo]f^e  dieses  uiiplanmafsigeii  Vorgehen.-;  ergab  sich,  nachdem  das  Netz  sich 
inehr  uud  mehr  geschlnsseii  hatte,  dais  wiclitifre  Verbindunprslinien  sich 
iiicht  in  einheitlicher  Verwaltung.  sondern  im  Besitz  and  Betrieb  ver- 
schiedenf^r  GesellsehafUn  l)efHndeu,  ein  Umstand,  welcher  in  manniirfacher 
Weise  fiir  deii  Verkehr  uad  die  allgemeinen  Laudesinteressen  sich  storend 
benicrkbar  maehte.  Einzelne  r.andesthoile  wiirden  dadnroh  f^esehadigt, 
dafs  6iG  in  wiehtigen  Verkehr.shfziolmiigen  von  einer  einzigen.  mehr  auf 
die  Fdrderung  ihres  eigenen,  als  des  allgenieineii  Verkeln-M  Bedafht 
nehmenden  Privatgesellschaft  abhaugig  waron,  wahrend  aiiderei>eits. 
namentlich  im  Vorkehr  mit  dem  Auslande,  viclfach  die  Konkurrenzberftre- 
bungen  der  verschiedeuen  an  diesem  Verkehr  betheiligteu  Geseilschaften 
eineu  uugiinstigeu  Eiiillufs  ausubton. 

In  letzterer  Beziehung  wuide  u.  a.  als  ein  Mangel  beklagt,  dafs  dei 
nordwestliche  nnd  we.stUche  Theil  des  Landes  niit  Ansnahme  von  Rotter- 
dam und  di'U  ^iidlich  davon  gelegenon  Orten  mit  Deutschland  uiii  Jurch 
2  Buhulinien  —  uber  Emmerich  und  iiber  Winterswijk  —  dirukt  verbunden 
waren,  von  denen  jede  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  durch  eine  besondere 
Geselbchaft  betriebeu  wurde.  Weitere  Klagcn  wurdeu  daruber  laut,  dafs 
der  Yeikehr  von  Rotterdam,  von  Utrecht  und  Amheim  mit  Belgieu  von 
einer  GeseUschaft  beherrseht  vnrde  nnd  dafs  dem  Verkehr  aswieehen 
Amsterdam  nnd  den  nOrdlidi  davon  gelegenen  Orten  in  NordhoUand  einer- 
Beits  und  dem  Twenthebezirk,  dem  Hanptsitz  der  niederlAndisehen  Baum- 
wolfindustrie,  andereFseite  nnr  eine  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  von 
derselben  Gesellsehaft  betriebene  Bahnlinie  zur  Verfngung  stand. 

Um  Uittel  und  Wege  zur  Abhilfe  der  im  niederlilndischen  Eisenbahn- 
wesen  hervorgetretenen  Hftngel  zn  Imden,  wnrde  im  Jahre  1881  von  der 
Landesvertretung  ein  Eisenbahn-Untersnchnngsausschuis  eingesetzt.  In  dem 
von  diesem  Ausschnsse  im  Oktober  1882  erstatteten  Berichte  wnrde  he> 
senders  die  HerbeifAbmng  einer  grOfseren  Einheit  in  der  Gestaltung  des 
niederlftndisehen  Eisenbahnwesens,  sowie  die  ErhOhnng  des  Einflnsses  der 
Begiemng  anf  alle  Eisenbahnangelegenheiten  und  insbesondere  auch  auf 
die  Geschftflsf&hrung  der  Geseilschaften  als  Hittel  zur  Abhilfe  der  be- 
klagten  Mftngel  bezeichnet.  Diesem  Rathe  zu  folgen,  ist  die  niederlftndische 
Regierong  seitdem  fortgesetzt  bestrebt  gewesen,  indem  sie  namentlich 
darauf  hinwirkte,  dafs  mehr  und  mehr  der  Betrieb  der  bis  dahin  selb- 
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stiodig  betriebenen  kleinereii  Bahnen  einer  der  3  grofsen  Gesellschaftdn  — 
der  Geedbcbaft  f&r  den  Betrieb  von  Staatsbalmeiit  der  Hollftodischen  Eiseii- 
bahngesellschaft  oder  der  NiederlSndischen  Rheinbahagesellschaft  —  fiber- 
tragen  worde.  Eine  besanders  nmfassende  and  einsehneidende  Aendentng 
in  der  Grestaltong  dee  niederlftndiechen  Eisenbahnwesens  wnrde  aber  darch 
das  Gtosetz  Tom  22.  Jali  1890  herbeigefiihrt. 

Durch  dieses  Gesetz  wurde  die  Verstuutlichung  der  der  Niederliindi- 
scheu  Rheiubalmgesiellsrhcdt  gehOrigeii  Bulmlmic  geiiehmii;t  und  neuen.  init 
der  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Staatsbalinen  uiid  der  Ifollandischcn 
Eisenltahni^e.sellschaft  abgeschlo.sacnen  VertrSgen  die  Bestatii^uiif;  ertheilt. 
Naih  dieseii,  neb.st  deui  Gesetze  S.  467  ff.  in  Uebersetziintj  abi^nMlruckten 
Vertragfen  ubernahm  die  erstere  den  Betrieb  der  Linien  der  verataatUclilon 
lliieinhahn.  sowie  der  von  die:>».'r  betriebeueu,  auderen  Geselisehaften 
grliorigcii  Balnistrecken,  wiihrend  der  Betrieb  einzelner  seither  von  ihr 
betriebfuea  Staat«»bahnstreL'RL*ii  ihr  abircnoTTimen  und  der  Hollaiidischen 
Eisenhahngesellsphaft  iibertrajcen  wurde.  Forner  \viir(b'  in  dcu  Verlritgeii 
bestimrot,  dafs  eine  Heihe  von  Bahidinien  von  lioideu  Betriebsge^ellscliatteu 
gemeinscbaftlich  beniitzt  word  en  sollten  fMitbetrieb). 

Der  Zwe<'k  der  neueii  auf  der  ;HilirL'<'n(leii  rebersichtskart"'  ver- 
an«f!iauli(liteii  Vertiieiiuni;  der  niederlandisclie!)  Hist'nl)ahiien  uiiter 
die  beidon  Retrifbsgeselkchat'ten.  weiche  !in?i'i)*^hr  aMe  Jlauptliiiieji  des 
Lande.s  in  iliren  lliinden  haben.  war,  einer^ei-^  die  wiclitigeni  N'erbiiuluiig.s- 
iinien  des  Landes  nnfer  einbeitliche  Verwaltuiig  zu  brii^eu.  aiidererseits 
aber  auch  dadurch.  dafs  tiir  denselben  Verkebr  niehrer«'  uiiter  ver- 
scliiedener  Verwaitung  stehfude  Linien  zur  Vcrtuguiig  gestellt  warden, 
einen  gesunden  Wettbcwerb  zu  schaffen.  Durcii  die  ausgedehnte  Anweu- 
dung  des  Grundsatzes  der  gemeinschaftliehen  Benutzung  von  Bahnstrecken 
durch  beide  Gesellschaften  soli  dieseu  die  MOglichkeit  geschaflFen  werden, 
direkten  Verkehr  in  mOgliclist  grosser  Ausdehniuig,  namentlich  auch  mit 
dem  Auslande,  einzurichten.  Nach  der  neuen  Vertheilung  der  Bahnlinieu 
haben  beispielsweise  die  Hauptplatze  der  Niederlande  —  Amsterdam  und 
Hotterdam  —  mit  Deutschland  folgende  Verbindaogen: 

Amsterdam  ist  verbunden 

mit  Nord*  nnd  Hitteldentsehland  durch 

1.  die  Gesftllschaft  fur  den  Betriel)  von  Staatsbahnen  uber  Utrecht, 
Amheiin.  Zfitphen  uud  Oldeiizaal,  oder  Gronuu,  uud  uber  Utrecht,  * 
Amheiiu,  Zevenaar  und  Emmerich ; 

2.  die  Hollandische  Eisenbahni^esells^  batt  liher  Aniersfoort.  Devent.»r. 
Almelo  und  Oldenzaal,  oder  Gronau»  uud  uber  Amerstoort,  Zatpheu 
und  Winterswijk; 

90' 
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mit  Suildeutschland  (lurch 

1.  die  Staatsbahugesellschaft  am  rechten  Rbemnfer  entlang  uber 
Utrecht — Emmerich  nod  am  linkeo  Rheinufer  eutlang  &ber 
Utrecht,  Amheim,  Cleve  nnd  fiber  Utrecht,  Boxtel,  Venlo; 

2.  Uic  Hollandische  Eisenbahngesellschaft  uber  Amersfoort,  Aiulieim, 
Zevenaar,  und  fiber  Aiuersfoort,  Isyinwegeii,  Venlo,  oder  Cleve. 

Kotterdam  hi  veri>mnien 

mit  Nord-  uiid  Milteldeuts«  hiaiid  durch 

1,  die  Staatsbahngcf?pllsphaft  iiber  Utrecht,  Araheini.  Ziitphen,  Oldeii- 
zaal.  oder  Grouau,  and  uber  Utrecht,  Amheim,  Zevenaar  and 
Emmerich: 

2.  die  HollSiulische  Kiseiibahngesellfschaft  fiber  Utrecht,  Amersfoort, 
Deventer,  Almelo  und  Oldeii/.aal,  oder  Grouau,  iiber  Utrecht. 
Amersfonrt,  Zfitplien  und  Wintcrswijk  und  iiber  Dordrecht,  Eljst, 
Zevenaar  und  Winterj^wijk ; 

mit  Suddeutj<chlantl  durch 

1.  die  Staatshahiifrest'llschaft  am  rechten  Rheiniifer  eutlang  fiber 
Utrecht,  Arnheini.  iMiiiiK'rich,  und  am  linkeu  Hheinafer  entlang 
fiber  Dordrecht.  I^reda,  Eindhoven,  Venlo: 

2.  die  iiollandische  Eisenbahn^espllschaft  am  rtn-hten  Rheinufer  eur- 
laiic^  fiber  Dordrecht.  Arulicim,  Emmerich,  und  am  linken  Rhein- 
uter  entlang  uber  Dordrecht,  Xymwegen.  Cleve,  oder  Venlo. 

In  gleicher  Wei.se  sind  audi  ffir  'leu  Verkehr  zwi.schen  Amsterdam 
und  Rotterdam  einerseit.s  und  Belgien  andererseits,  .sowie  ffir  den  Verkehr 
der  wichtitiercu  Lande«;thfili'  uuter  eiuander,  direkte  Verbindangen  durcb 

jede  der  beiden  Ge.sellschaften  hergesiellt. 

In  den  mit  den  beiden  I3etrieb.sgesell.sehaften  abgeschlossenen  neuen 
Vertrftgen  hat  die  Regierung  sich  wcitgehende  Befuerni^sc  l)ezuc;lich  der 
EinwirkuTic?  auf  die  Tarifge.staltiiiii:  und  die  Fesistelhing  der  Fahrplane 
vorbehaltcn.  Auch  .sind  Bestimmuimcu  LjctRit^cn.  flurcli  welche  die  etwa 
fur  notliwciidii;  oder  zweckmSfsig  erachtete  Einl'iihruuf;  des  staatlichen 
Bctrielies  tlumlichi^t  erleichtert  warden  soli,  Alljabrlich  soli  der  Geld- 
betraic  testge.stellt  werden,  welflicii  die  Regierung  bei  Uebernahnie  des 
Bctrii'lis  fiir  Ana  zu  fihcnichmrnde  Materia!  unter  Zurechnunsr  des  ira 
U.'t/tt'ii  .lalire  iieu  be.sehaft'ten  uud  Abrechnung  der  abgeuutztcti  oder  in 
<*'nstiger  Weis-e  in  Abffaufir  gekommenen  Stucke  an  die  GeheJl.schaft  zu 
/ahlf-ii  haben  wurdf.  datnit  jederzeit  uberseben  \v<;rden  kanu,  welche 
tinaii/iellcii  Folgen  :-i(  h  au>  der  Upbernahme  oriicben  wflrden.  Im  Ein- 
zeluen  i.st  au.-*  dem  Iiihaite  der  mil  der  Nu  derlaudischen  Rheinbahngesell- 
s-ehaft  und  den  beiden  Betriebsgesellschaften  abgeschlos.senen,  durch  das 
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Gesetz  vom  22.  Juli  IHiK)  genehmigten  YertHige  vom  30.  Jauuar  1890 
noch  das  Nachstehende  zu  ervvUhnen. 

Die  NiederlJindische  RheinlTahDsjesellschaft,  doren  Haiiptliiiicii  die 
wichtigen  Bahnvorhindnnufeii  Amsterdam — Breukelen — Utiecht — Aniheini — 
Zevenaar  -  deutsclie  Grcnzf  hei  Elteii.  Hreukelen— Harmelefi  und  GoihIk — 
Haag  wuren.  ubertragt  das  Eigeatlmm  an  ilon  ihr  eigeiitliiiiiilicheii  /.uge- 
horenden  Eisenbahnen  iiebst  Betriebsmitteln  uiid  ullem  .sonsti^fu  Zubehor. 
{jowie  die  Rechte,  welche  ihr  in  Beziig  auf  den  Betrieb  freinder  Balm- 
liuien  zustehen.  dem  niederiaudijsciicu  Staute.  Der  Staat  zahlt  dal'iir  dvi 
Gesellsehaft  den  vollen  Nennwerth  des  eingezahlten  Aktienkapitais  mit 
30467r)«>8  fl.  uiid  aursLM-deni  den  Betrag  von  C>  808  928  fl.  als  Ent- 
schadiguiig  dufiir,  dafs  das  .staatliche  Ankaufsrecht  vor  dcni  in  den  Kon- 
zessionsbedingungen  datiir  festgesetzten  Zeitpuukte  (1898)  geltend  geniacht 
wird.  Den  zur  Zeit  des  Verkaufs  im  Dienste  der  Gesellschatt  stehcnden 
Beamten  soli  Gelegeuheit  gegeben  werden,  in  den  Dienst  derjenigen  Ge.sell- 
8i"haft  uberzugehen,  welcher  seitens  des  Staates  der  Betrieb  der  flber- 
nommeoen  Eisen-  and  Tranibahnliuien  ubertragen  wird,  wobei  den  Eto- 
zelnen  die  ihnen  nach  ihren  Diendtverbftltnissen  zostehenden  Rechte  gewahrt 
bleiben  sollen.  Die  HUglieder  der  Direktion  der  Gesellechaft,  sowie  ein^ 
zelne  Oberbeamte  werden  nicht  abernommen,  sondem  mit  Geld  abgefunden. 
DieeeD  letzteren  Beamten  wird  femer  aof  Jjebenszeit  freie  Befftrderuug  fiir 
ihre  Person  und  ihr  ReisegepUck  auf  alien  von  der  Gesellscbaft  fflr  den 
Betrieb  von  Staatsbahnen  nnd  der  Hollftndlschen  EieenbahngeseUscfaaft 
betriebenen  Babnen  zugesichert. 

Dnreh  den  mit  der  Gesellscbaft  filr  den  Betrieb  von  Staatsbahnen 
abgeseblosseneu  nenen  Vertrag  wird  der  frlihere,  am  24./25.  Mai  1876  ver- 
einbarte  und  dnrch  Gesetz  vom  16.  November  1876  best&tigte  Vertrag  auf- 
gehoben.  Der  Gesellscbaft  wird  nach  dem  nenen  Vertrage  der  Betrieb 
auf  den  scbon  nach  dem  alten  Tertrage  von  ihr  betriebenen,  dem  Staate 
gehftrigen  Babnen  mit  Ansnabme  der  Linien  Leeawarden— Stavoren  nnd 
Dordrecht— Gorinehen—Geldermalsen — ^Tiel— Hist— Ressen-Bemmel ,  deren 
Betrieb  die  HoUAndische  Eisenbahngesellschaft  Hbemimmt,  wieder  flber- 
tragen.  Sie  erhftlt  dazn  noch  den  Betrieb  anf  den  Linien,  welche  seither 
von  der  Niederlftndischeu  Rbeinbabngesellschaft  betrieben  wurden.  Der 
Gesellscbaft  wird  femer  das  Recht  der  Hitbenntzang  zugesprochen  bez&g- 
licb  der  von  der  ffollandischen  Eisenbabngesellschaft  anf  Kosten  iha 
Staates  zu  banenden  Eisenbahn  zur  Verbindung  des  gemeinschaftlicheii 
Bahnhofes  der  Staat«-  und  der  Hollftndischen  Eisenbahn  an  der  Delftscheii 
Poort  in  Rotterdam  rait  der  Station  Rotterdam  der  Eisenbahn  von  Utrecht 
nach  Rotterdam,  mit  Zweiglinien  in  der  Richtung  nach  Schiedam  nnd  nach 
Capelle. 
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Die  Bedinguiigen,  unter  welchen  nach  diesera  Vertrage  die  Betriebs- 
fibertragunp  erfolgte,  sind.  init  Ausnahme  der  finanziellen,  im  AUgemeineu 
die  gleichen,  wie  in  deu  fruheren  Vertragen.  Der  Staiit  fdxMf^icbt  dauach 
der  Gesellschaft  die  fertige  Eiseubahu,  d.  ii.  den  BahnkDrper.  die  Gleise, 
Stationen.  Wasscrversorgungseinrichtungeu  iiiid  alles  sonstigc  Zubehor. 
Die  Gesellschaft  stelJt  die  Fahrzeuge  und  alles  sonstige  fur  den  Betrieb 
erforderliche  bewegliche  Material  und  besorgt  den  Betrieb  und  die  regel- 
miissige  Unterhaltung  der  Bahn.  Die  Kosten  der  aaj&ergewOhnlicheii 
Unterhaltong  und  der  Wiederherstellimgsarbeiten,  weldtd  dnreh  besondere 
Ereignisse,  wie  Eisgaug,  Erieg,  Dammbrudi  o.  dergl.  nothwendig  geworden, 
trftgt  dagegen  der  Staat,  welcher  aneh  die  als  nothwendig  erkannten  £r- 
giinzungs-  and  Erweitenmgsanlagen  aof  seine  Kosten  ansfiihrt. 

Die  Gesellecliaft  ist  verpfliehtet,  auf  den  ihr  znm  Betrieb  flbergebenen 
Bahnen  eine  gewisse  Mindestzahl  — '  anf  dem  grorsten  Tbeile  mindestene 
5  —  Zilge  fAr  den  Personenverkebr  in  jederBichtong  tftglieb  zn  befftrdem. 
Die  Fahrplline  dieser  Zoge  und  die  Art  ihrer  Znsammenseteimg  ans  den 
mitznfBbrenden  Wagenktassen  nnterliegen  der  Genehmigimg  des  Ministers 
far  Wasserbaa,  Handel  and  Gewerbe. 

Das  letztere  ist  aach  der  Fall  bei  den  Bedingangen  fttr  die  Be- 
fSrderoDg  von  Personen  and  Gfitem.  Die  Tarifsfttze  werden  vom  Minister 
nacb  AnhOren  der  GeseUschalt  festgesetzt,  ebenso  die  der  Fraebtberech- 
nnsg  ztt  Grande  za  legenden  Tariflfingen  mit  Rftcksicht  aaf  die  fllr  grOlsere 
Brftcken  a.  dergl.  za  bereehnenden  Zoscblfige.  In  gleicher  Weise  werden 
aaeh  HOcbstsiltze  der  ffir  babnseitig  zn  bewirkendes  Laden,  Umlaiden, 
Aofbewahren,  Abrollen  a.  s.  w.  von  Gfitem  za  erhebenden  Gebflbren  fest- 
gestellt. 

Wesentlich  geflndert  sind  in  dem  neuen  Vertrage  gegenuber  drni 
fnilieren  die  Bt'stirnmungen  fiber  die  seitens  der  Gesellschaft  fur  die 
Ueberlassong  der  Staatsbabnen  zn  lei.stenden  Geldzahlungen.  In  dieser 
Beziehnng  war  in  dem  ersten  mit  der  Gesellschaft  abgeschlossenen  Ver^ 
trage  (vom  11.  Aimist  1863)  bestimmt,  dafs  die  j&hrliche  RoheSnnahme, 
80  lange  sie  den  Betrag  von  3000  fl.  fur  das  Kilometer  nicht  flberstieg, 
Tollst&ndig  der  Gesellschaft  zu  Gate  kommen  sollte.  Ueberstieg  die  Ein- 
nahme  den  Betrag  von  3000  fl.,  so  wurde  der  Gesellschaft  zunachst  ein 
gewisser,  mit  dem  Wachsen  der  Einnahme  fallender  Prozentsatz  der  Ein* 
nahme  —  mit  96  pCt.  fur  eine  kilometrische  Einnahme  von  3001  bis 
3260  fl.  beginnend  nnd  in  84  Stufen  bis  zu  ''^n  j  Ct.  hei  einer  Einnahme 
von  mehr  als  28000  fl.  endigend  —  fur  die  Bestreitung  der  Betriebs- 
kosten  zugewiesen.  Von  dem  Reste,  weleher  nach  Abzug  des  hiernach 
der  Gesells*  haft  vorwep  znkommendeu  Antheiis  verblieb,  gehdrten  %  dem 
^taate,  '  5  der  Gesellschaft. 
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IHese  Art  der  Yertheilung  der  Roheinnahnie  zwiscben  Staat  und  Ge- 
seUschaft,  bei  welcher  die  Oesellschftft  nnr  eioe  geringe  Verzinsong  ihres 
Anlagekapitab  erzielte  nnd  aneh  der  Staat  keine  glftnzenden  CkschSfte 
machte,  warde  ale  fehierhafb  erkaimt,  hanptsidilich  aue  dem  Grande,  weil 
dabei  nicht  genfigend  Racksieht  anf  das  Steigen  der  Betriebsausgabeii  bei 
wacbsender  Bobeinnabme  genommen  war  imd  es  warde  deshalb  in  dem 
Yertrage  vom  34,/2B.  Mai  1876  eine  anderweitige  Tertbeilang  der  Roh- 
einnabme  vereinbart.  Daoacb  warden  ana  letzterer  zonftchst  Betrfige  zur 
Bildnng  Ton  Srnenemngafonds  entnoromeD  and  zwar  600  Fl.  iftr  1  km 
eingleidger  and  lOOO  Fl.  flir  1  km  zweigleieiger  Bahn,  Von  dem  naeh 
Abzng  dieaer  Betrftge  verbleibenden  Betrage  erMeltdieGeeeUscliaftdOpCt, 
aniirardem  warden  ihr  fur  nene  Babnstrecken  in  den  er$ten  8  Be- 
triebsjahren  besondere  Zuscbflsee  gewc^hrt.  Der  nach  diesen  Abzfigen  ver* 
bleibende  Rest  fici  dem  Staate  zu.  Erreichte  aber  der  Antheil  der  Gesell- 
srhaft  einschliefslieh  der  fur  den  Emenerunji^sfoiids  entnommenen  Bttrfige 
nicht  4800  Fl.  fiir  das  Kilometer,  so  sollte  die  Koheinnabme  bis  zar  fidhe 
dieses  letzteren  Betrages  der  Gesellschaft  zufliefsen.  Deberstieg  dagegen 
der  ReingewiDn  der  letzteren  4^!^  pCt.  ihres  Kapitals,  so  sollte  der  Ucber- 
sdia&  zwiecben  Staat  und  Gesellschaft  gleichmafsig  vertheilt  werden  and 
zwar  80  lange.  bis  der  Reingewinn  der  Gesellschaft  5  pCt.  betrug;  vom 
weiteren  Ueberschufs  solltffin  Staat,  '  r,  der  Gesellschaft,  gehSren. 

Aacb  diese  Bestimmungen  haben  zu  Unzutrilglichkeiten  Veranlassung 
gegeben  und  sind  deshalb  in  dem  neuen  Vertrage  wieder  gefindert  worden. 
Nach  letzterem  erhalt  die  Gesellschaft  alle  Einnahmen,  welcho  der  Betrieb 
der  ihr  ubergebenen  Staatsbahnon  bringt,  und  zahlt  dagegen  fiir  die  zur 
Zeit  des  VertraRsabsrhlusses  im  Betriebe  gewt'S'-nen  Staatsbahnstrerken 
eine  feste  Summe  von  jalirlicli  3  4UO0O0  Fl.  i'iir  die  spater  in  Betrieb 
konimenden  Bahnstreckt'ii  wird  der  seitens  der  Gescllsrhaft  zu  zahlendc 
Bet  rag  in  jedem  einzelnen  Falle  besonder  s  \  ereiubart,  diescr  Betrag  soli 
jedoch  nicht  unter  1000  Fl.  fur  das  Kilometer  sein.  rebprschreitet  der 
bei  dem  Betriebe  t'l/ielte  Jahresgewinn  4pCt.  dt's  (iesfilsi-liattskapitals,  so 
.soil  der  Mehrbetra}^^  zwischeii  Staat  und  Gesollschatt  zu  gieieheii  Tlieileii 
jretheilt  werdcii,  bis  der  Antheil  der  Gesellschaft  OVj  pCt.  ihres  Kapitals 
hctriigt.  Von  einem  hieruach  noch  verbleilienden  Ueberschnfs  fallen  */5 
an  den  Staat  und  an  die  Gesellschaft.  Sollte  letztere  dagci^en  in  Folge 
von  Kriegsereignissen  in  einem  Jahre  weoiger  als  4  pCt.  Reingewinn  er- 
zielen,  so  wird  der  daran  tehleiide  Betrag  vom  Staate  zus;ezahlt. 

Dureh  die  neuen  Bestimmungen  ist  hiemach  die  Verrechuuiig  zwischen 
Staat  und  GeselK^^chaft  cine  einfachere  geworden.  Diese  Bestiniinuiigc  u 
uber  die  /,u  leisteuden  Zuhlungcu  gelten  nicht  fiir  diejenigen  Eisen-  und 
Train bahnen,  deren  Betrieb  auf  Grund  fruherer  Vertrilge  bereits  in'  den 
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Uftnden  der  GeseUscbaJt  sich  befindet  nod  welche  der  Staat,  nacbdem  er 
dnrch  Kanf  oder  in  aoderer  Weiee  das  Verfugungsrecht  darftber  bekommeii, 
daim  eeineneits  der  Gesellscbaft  flbertrftgt  Fllr  solcbe  Babnen  soUen  der 
GesellBchaft  keine  scbwereren  VerpflichtangeD  auferlegt  werden,  als  sie 
ancb  gegen  den  Mberen  Besitzer  hatte. 

Dnrch  Geeetz  kann  jederxeit  beetimmt  werden,  dafs  der  Betrieb  der 
Gesellechaft  naeh  Ablanf  einer  bestimmten  Zeit  —  spAtestens  ein  Jahr 
nach  Verkfindigang  des  Gesetzee  —  endigeo  nnd  dae  Bigenthnm  der  Ge- 
sellaefaaft  vom  Staate  dnrch  Eanf  flbemommen  werden  soil.  Anch  kann 
die  Gesellscbaft  ihrer  Recbte  bezftglicb  des  Staatsbahnbetriebes  dnrch 
richterliches  Brkenntmfs  ffir  yerinstig  erklftrt  werden,  wenn  sie  ihien  Ver- 
pflicbtnngen  nicht  nacbkommt  Die  Gesellscbaft  ibreFseits  kann  den  Ver- 
trag  kflndigen,  wenn  ibr  Reingewinn  2  anfeinander  folgende  Jahre  hindnrch 
nicht  nehr  als  3^/|  pCt  des  Gesellschaftskapitals  ansmaeht. 

Die  Hollftndiscbe  EisenbabngesellBchaft  behaJt  nach  dem  nenen 
Tertrage  den  Betrieb  der  ihr  eigenthfimlich  gehOrenden  Bahnstrecken  und 
der  ancb  sehoii  friilier  von  ibr  betriebenen  Staatsbahnen,  sie  bekonunt 
dazn  noch  den  Betrieb  uuf  verschiedenen^  seither  von  der  Gesellscbaft  fur 
den  Retrieh  der  Staatsbabncu  lietriebenen  Strecken  und  erhfill  das  Recht 
des  Mitbetriehes  auf  einer  Reihe  von  Bahnstrecken,  deren  Betrieb  der  Ge- 
sellscbaft fur  den  Betrieb  der  Staatsbabiien  ubertragen  ist.  Die  Be- 
dingungen,  nnter  denen  die  Uebertragong  der  Staatsbahnen  erfolgt.  sind 
'li*'  gleiehen,  wie  ffir  die  Uebertragnng  an  die  Gesellscbaft  fur  den  Betrieb 
der  Staatsbahnen. 

Beziiglicb  der  seitens  der  Holl&ndisehen  EisenbaiingeseUsebaft  fur  die 
Qbemommenen  Staatsbahnlinien  zu  leistenden  Zahluntron  wav  in  dem,  dureh 
die  neue  Uebereinkunft  aufgehobenen  Vertrage  von  1882  ein  jahrlicher 
Pachtzins  von  1000  fl.  ffir  dns  Kiinmpter  der  in  ihrer  ganzen  Aiisdehnung 
dem  Verkehr  fihergebenen  I>iiiieii.  und  ein  snirher  voii  800  fl.  fur  das  Kilo- 
meter der  nirlit  in  ganzer  Aus(i''hiiung  •'luftiieten  festnostellt.  Ffir  die 
ferticren  Strecken  wuchs  der  jiiliriiehe  Pachtzins  in  ti  .Jalireii  nach  und 
nach  auf  ^X)0  fl.  In  dem  neueii  Vertrage  ist  in  gleieher  Weise,  wie  bei 
der  Gesellscbaft  fur  den  Betritb  der  Staatsbahnen,  fur  die  fibernnmmenen, 
iiu  Betriebe  befindlichen  Staatsbahnen  die  Zahlun?:  einer  festen  <T.'-<:niunt- 
summe  von  65(3 (XK)  fl.  ffir  das  J;th'-  vereinhart.  Ffir  neu  zu  iibernehmendt' 
Bahnstrecken  wini  in  Jedein  ein/.eiiien  Falle  der  Puchtzius  besoriders  fest- 
gesetzt,  doch  soil  ur  uieht  unter  KXXUl.  ffir  das  Kilometer  betragen. 

Jede  der  beiden  Betrieb.>me.sell.schaften  ist  nach  den  Vertragen  ver- 
pflichtot,  der  anderen,  auf  gewissen,  in  ihrer  Vervvaituug  hytindlieheu 
Linioii  <leu  Mitbetrieb  zu  gestatten.  Nach  den  fur  den  Betrieb  auf  den 
genieiuschaftlichen  Strecken  zwischeu  den  beiden  Gesellschafteu  vereiu- 
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barteu  und  vou  deiu  Minister  t'iir  Wasserbaii  geiiehmigteu  Bediiigaiiy,eu 
8ollen  beide  Theile  in  Bezug  auf  die  Benutzung  der  genieinschaftlichcn 
Strecken  gleiche  Rechte  baben.  Die  Sorge  fur  die  Erfuliang  aller  gesetz- 
licben  Verpflicbtaugen  in  Huisicbt  aaf  die  Sicberbeit  des  Verkebrs  and 
des  Betriebds,  vie  fftr  die  AnMtattung  ond  UnterhiLHimg  der  gemeinschaft- 
licbea  Bahnstrecken  obliegt  indessen  derjenigen  Gesellacbaft,  welcher  der 
Betrieb  aaf  der  betreffenden  Streeke  flbertragen  ist  Der  die  Verwaltang 
fiShrende  Theil  soil  dafftr  sorgeu,  dafs  der  andere  seine  Zuge  m  der  Art 
and  dem  Umfang,  wie  dies  von  ibm  fUr  erforderlicb  eraehtet  and  regie- 
mngsseitlg  genehmigt  wird,  einricbten  kann. 

Die  Eosten  der  Unterbaltung  and  Bewachung  der  gememsehaftlichen 
Strecken  sowie  des  Betriebsdienstes  aaf  denselben,  soUen  von  beiden 
Tbeilen  gemeinschaftlicb  im  Verhftltnifs  der  aaf  den  betreffenden  Strecken 
zarfickgelegten  Gfiter-  and  Personenwagenkilometer  getragen  warden. 
Aofserdem  zablt  der  ntcbt  gescb&ftafQbrende  Tbeil  dem  gescbftftsfObrenden 
jfthrlich  noeh  einen,  flir  je  einzelne  Linien  besonders  Tereinbarton  Betrag 
als  Bntscbftdignng  ffir  die  Benatznng  and  ffir  allgemeine  Verwaltong. 

Die  Fahrplftne  fUr  die  aaf  den  gemeinschaftlichen  Strecken  za 
fabrenden  ZSge  sollen  von  beiden  Tbeilen  im  Einvemdinien  mit  einander 
entworfen  warden.  Ueber  die  Regelong  des  Personen-  and  Gfiterverkehrs 
aaf  den  gemeinsebalUiehen  Stredcen,  wie  fiber 'die  Yertheflnng  der  £in- 
nabmen  zwiscben  den  beiden  Tbeilen  sind  in  dem  Uebereinkommen  ins 
Einzebie  gehende  Bestimmongen  getroffen. 

Das  niederlftndiscbe  Gesetz  vom  22.  Jnli  1890.  (Eisenbahngesetz 

nebst  den  zagebOrigen  Vertrftgen. 
(yertfffentL  im  St«aUMatt  No.  184-) 
Artikftl  1. 

Es  werden  bestfttigt: 

Die  ill  Abschrift  diesein  Gesetze  beiffenicrten  Vertriiijc,  welclic  in  Allerbochstem 
Aattrago  der  Minister  fUr  Wasserbaa,  Uaadei  und  Gewerbe,  sowie  der  Fiuauzmiaister 
geschloBsen  baben: 

a)  mit  der  NiedoliiMliBdiaB  Sheineisenbabngesellichaft  im  21.  Jaaaar  1880; 

b)  mit  der  Oaeellsebeft  snm  Betrieb  der  Staatedeeabahnen  em  81.  Jesnar  1990; 

c)  mit  der  Holl&ndischen  Eisenbabagegellschaft  am  21.  Jannar  1890; 

nnd  zwar  in  der  Fonit,  wie  sie  darcb  die  AbftadeningeTertrttge  Tom  80.  April  1890 
festgeitellt  worden  iat. 

Artikel  2. 

Alle  besteheuden  oder  uoch  zu  erlatiseiiiien  gesetzlicUen  BesliuimaDgen  iiber 
die  Beaatiug  nnd  den  Betrieb  der  Eisenbahnea  nnd  Straftenbabnen,  insofimi  aie 
■ieht  den  in  Artikel  1,  nnter  b  and  o  genaonten  Vertiigea  widenprecbea,  ilnden 
aacb  Anwendang  anf  den  Betrieb  der  Eisenbahnoi  nnd  Strafsenbabnen  defjenigen 
Ueeellsckaften,  mit  denen  obige  Verttftge  gescbloiaen  worden  sind. 
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Artikel  8. 

Die  Gesetze  vom  81.  Dezember  1866  (StaatsbUtt  No.  195),  vom  15-  November 
1876  (Staatsblatt  No.  SIO),  xoA  Yom  19.  December  1880  (StaatsblatI  No.  941)  werdea 
biermit  aufgehoben. 

Die  Gesetze  vom  16.  Dezember  1888  i^Staatsblatt  No.  206  uud  -JOti;  bieiben  is 
Kraft,  iaaowdt  d«r  in  Artikel  1  genuBte  Terlrag  nit  der  HoUladlacben  Bieeiibaliii- 
geaellaebaft  keine  AbweidrangCD  tob  denselben  esthilt. 

Artikel  4. 

Die  iu  Artikel  1  gcnauuteu  Venrilge,  sowie  alle  durcb  dieselbeu  veranlafsten 
Scbriftetflcke  werden  gebfibrenHrei  eingetragen. 

Artikel  5. 

Dieses  Gesetz  tritt  mit  dem  Tage  aeiuer  Veruffentlicbuog  io  Kratt. 

Vert  rag  vom  21.  Janvar  1890. 

Zwischen  dem  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Gewerbe,  sowie  dem 
Finanzmini.ster  einer.seits,  und  der  N'iederlaiidischon  Rhein- 
eisenbahngesellsf  haft  andererseits,  ist  vorbehaltlich  der  gesetz- 
iicben  Best&Ugung  folgender  Vertrag  geschlossen: 

Artikel  l. 

Der  Staat  ilberniiimit  den  rtetricb  dir  Niederlajadischen  RheineisenbahJigeselD 
schat't  in  seinem  gauzeii  Umlaagf  uml  dauiit  zagleicb  alles  Eigentham  und  alle 
Recbte,  welcbe  die  Gesellschal't  im  Augenblick  der  Uebergabe  besitzt,  wodarcb  er 
an  ibre  Stelle  tritt  in  Betreff  aller  Verpfliebtungen,  welcbe  die  OeBellichaft  in  jenem 
Angenbliek  Dritten  gegenttber  flbemommen  bat. 

Unter  Drittt  n  werden  die  Aktion&re  der  Gesellecbalt  nicht  verstandea;  dtr 
Staat  soil  gleiclnvohl  verpflichtet  sein,  den  Betrag  der  bei  Uebergabe  tallig  gewor- 
denen,  aber  nocb  nicbt  eiageforderten  Dividenden  den  Berechtigten  aasciuablen. 

Artikel  9. 

Als  Grundlage  flir  die  in  Artikel  1  genaunte  Uebergabe  dienen  der  vom 
30.  April  1889  datirte  Jnhresabschlufs  der  Gesellscbaft  mit  den  dazu  gehCrigen  Be- 
legen,  wie  solcber  in  dem  gedruckten  Berichte  der  Direktion  an  die  OeneralTersamm- 
lung  der  Aktion&re  yom  29.  Juni  1889  enthalten  ist,  —  sowie  die  ?oa  8eit«L  des 
Staates  nSber  beaeieh&eteii  Ihrllntenngsberiebte  biersn,  wie  tolcbe  genitb  Ardbel  47 
der  Statnten  fur  die  Aktionire  anr  Einsicbt  niederzulegen  sind. 

Die  riescllschat't  wird  die  Heschflfte  in  der  bisherigeu  Weisc  iiuch  naob  dem 
80-  April  1889  forttuhreu.  jedoch  liir  Rechnung  und  auf  Gefuhr  des  Staatea. 

Die  Gesellscbatt  wird  bei  der  Uebergabe  ihres  fietriebes  an  die  vom  Staate 
beseielnete  Twtm  Becbttusg  legen  ttber  die  tou  ibr  gemftlb  Abiati  1  gefUirte  Yer* 
waltang  und  swar  aaeb  Artikel  l  dei  nnter  dam  heittigeii  Datum  beeoadm  ge> 
scbloisenen  VerwaltmigsTertrftges. 

Sie  soli  nicht  verantwortlich  sein  ftir  irgeml  einen  Schaden  cf1»T  Nachtheil, 
der  an?  ihrer  Verwaltun^;  hervorpej^ftcgen.  Rusgenonimea,  wenn  dieser  die  Fol^e  ist 
Ton  But^willigkeit,  von  grober  I<°ahria88igkeit,  oder  von  der  Nichteriitllnng  des  unter 
dem  kentigett  Datum  besoaders  gescblosBeiien  Verwaltvagevertragei. 
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Die  Uebergftba  wn^uet  allM,  vw  gemlA  Joieir  Redmniigelage  im  AugeiiUidi 
4er  U«benMliiii«  TorLutden  Bein  niifs. 

A  r  t  i  k  e  1  3. 

Tnnei  halb  «ireier  Monate  nacii  der  Veriiflentlichung  des  Bet-tatiguugsgesetzes  fUr 
ditiseii  Vertiag  tlbertrtlgt  die  Qesellschaft  ihren  fietrieb  mit  allem  Zabeh5r  der- 
jenigen  Penon,  4ie  der  Staat  g«iiiftft  d«r  Beatimmniig  des  Torigen  Artikele  hierftr 
beseidmet 

Die  Gesellschaft  wird  letztgenaniiter  PersoB  wihreiid  jener  Zeit  Oelegenheit 

verschaffen,  urn  in  Betreff  alles  (lessen,  was  zn  iibernehmen  scin  wird,  jede  wttnschens- 
wfrtlie  Auskunt't  zu  erhnlten,  —  unci  sic  VL-rliinilet  sich  zur  Mitarbeit  bei  jediT 
Thuti^keit,  die  zur  Vorbereituug  einer  gcordueten  Uebergabe  der  verschiedeueu 
Unteralitheiliiiigeii  des  Betriebes  der  Oesellschaft  erforderlick  ersditet  wild. 

Die  DirektioB,  oder  die  mit  der  Liquidation  der  Qesellscbsft  beanftngten  Per- 
sonen  werden  femahin,  aowohl  w&hrend  jenes  Zeitraumes,  als  auch  sp&ter,  mitarbeiten 
bei  der  AusferticTiTip:  aller  derjenigen  AktenstUcke,  weltlie  fflr  die  Uebergabe  der 
Innnobilien  sowie  der  Becbte  and  der  Ycrpflichtuogeu  der  Gesellscbaft  erforderlich 
ttin  werden. 

Der  Tag  der  Uebergabe  des  Betriebes  der  Oesellscbaft  gem&Ts  Abs«ts  1  dieses 
Artikels  wird  Tom  StMte  bestimmt 

Die  Uebergabe  selbst  stellt  sowohl  fBr  die  Geaellschsft,  als  fOr  ihre  Direktion 
eine  vollstaadige  Entbindnng  Ton  alien  von  ihnen  bei  diesem  Vertrsge  QbemonnnieneB 
Verpllicbtangen  dar. 

Artikel  4. 

Der  Staat  wird  der  Gesellsekaffc  anasaklen: 

U  eine  Snmme  von  904676418  fl.,  gleidi  dem  eingesaUten  Betrage  anf  die  im 
Unlanf  sich  befindenden  Aktien  der  Gesellschaft,  nebst  den  Zinsen  dieeer  Siunme 
tiiit  opCt.  jilhrlich  vom  1.  Mai  IfiSO  bi?  znm  Tnjje  der  Anszahhing-,  nbzfiglidi  der- 
jtnitri  ii  Suiiiine,  die  ^eniSfs  Artikel  48  der  .Statuten  der  (iesellschaft  voiii  Keinpewinn 
des  Jabrea  IHt^i) — tR)  vorlaufig  und  u.  U.  geiniiis  Artikel  49  dieaer  btatateu  aiti  Schuld 
fUlig  ertekeinen  wird. 

8.  Eine  Snmrne  von  68Q69S8  fl.  als  Sckedensersats  Ar  die  verfrttkte  Ueber- 
nskme  dnrck  den  Staat. 

Diese  Gelder  werden  an  dem  iui  vorletaten  Absatz  des  Artikel  3  bestimmten 
Zeitpnnkte  fiir  die  QeseilBchafC  ala  sablbar  sagewiesen  bei  der  Niederlandischen  Bank 
in  Amsi^rUam. 

Der  Staat  verpliicbtet  aicb  fenier,  die  Geselkchaft  za  schUtzeu  vor  alien  Nach- 
tkellea,  die  erwielMen  kOiaw  aw  der  ITebergabe  obne  GenekmigUDg  etwa  dabei 
interessirter  Penonen,  oder  avs  den  Yerpfliebtnngen,  weldke  die  Oesellscbsft  Drittm 
gegenflber  eingegangen  ist. 

Artikel  6. 

Den  Kommissareu  and  Direktoren  der  Gesellscbaft  wird  anf  Lebensidt  fllr 
ikre  Person  and  ikr  Beisegepkok  fteie  Fakrt  bewiUigt  anf  alien  von  der  Hollkn- 
diseken  Eisenbakngesellschaft  nnd  von  der  Gesellscbaft  zum  Betrieb  der  Staats- 

eipcnbahneu  zn  verwaltenden  S^taatstisenbalineu,  sowie  auf  der  Liiiie  Leiden— 
Woerden,  der  KiederlUndisoben  Zentraleisenbabn  und  der  btrafsenbabn  Haag— Scbeve* 
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ningen,  fails  die  drei  leUtgenaimteu  Linieu  von  der  GeseUschaft  zum  Betrieb  der 
Staatseimbahiifin  yerwaltttk  werden. 

A  r  t  i  k  e  I  6. 

Dem  Personal  der  Gesellscliatt  wirfi  (lele^'euheit  gebotea  werden,  in  den  Dienst 
derjeoigen  Gesellschaft,  welcher  die  Yerwaltung  der  betreffenden  Eisen-  und  Strarsea- 
iMhMn  flbergeben  wird,  flbtrmtreteii  und  swar  vnter  dentelbM  BedingnngeQ,  outer 
denan  sie  Jetat  in  DientI  sind,  outer  Baibebeltiiiigr  Uures  Oebaltea,  der  NebeneinkHafte 
nnd  des  Anepraehe  auf  Berdrdemng  nnd  Unterstfttsiuig,  welcbe  sie  durch  ibren 
Dienst  bei  der  Gesellstbaft  dieser  j^ep^enttber  geltend  mnchen  konnten.  Die  Beamteii. 
welclit^  in  den  Diensr  dt  r  mit  der  Yerwaltung  beauftr^^ten  Gesellschaft  tibergeben, 
konnen  vor  dem  voUendeteu  65.  Lebensjahre  ohne  ihre  Zustimmaog  nicbt  entlaMen 
werden,  ee  sel  denD,  dab  tie  ileh  Dlenttverweigerung,  grobe  FabrUUHig:kait  in  der 
AmSHknag  der  ibaea  an4iretrageae&  Arbeiten  sn  Sebnlden  kommen  laasoi  oder  aadere 
dergleichen  Grdnde  Torliegen,  welche  ibre  Entlassung  recbtfertigen,  —  oder  aaeh 
weil  sie  Krankheiteu  oder  korperlirhe  Gebrechen  bekommen,  die  sie  fftr  die  fernery 
AusUbnug  ibres  Dieuisies  un^eeij^net  niachen. 

Uuler  dem  im  1.  AbsaU  geuttuuien  Persiouai  siud  luclit  mit  eiubegriften  die 
MitgUeder  der  Direbtion  der  Oes^sebaft,  sewie  einige  ibrer  Beamteii,  deren  Namen 
YOB  der  Direktion  innerbalb  dee  in  Artikel  S  beatiaunten  Tenoinee  dem  Staate  mit- 
getbeilt  werden. 

Wenn  der  GesamTntbetra?^  der  Jahre^iqrehalter  letztfi:enannter  Beamten  weni^er 
betragt  als  50400  fl.,  su  wird  die  aacii  Artikel  t  uiiter  2  »n  die  Gesellschaft  zu  zahlende 
Snmme  Termindert  um  einen  Betrag,  der  durcb  Muliiplikation  jenes  Unterschiedea 
mit  &^uKn»  geAui^QB  wird, 

Artikel  7. 

Dieser  Yertrag,  eowie  alle  dnrch  denselben  Teranlafsteii  Sehriftstttcke  werden 
gebttbrenfirei  geriebtlieb  eingetragen. 

Artikel  8. 

Dieser  Vertrag  wird  hiniuUig,  wenn  nicht  ror  dem  1.  Mai  1890')  die  gesetz- 
Ildke  Bestbtigang  desaetboi  arfolgt  ist. 

.  Vertrag  Tom  21.  Januar  1890. 
Zwiscben  dem  niederlfindiscben  Staate  einerseits  and  der  Gesell- 
schaft znm  Betriebe  der  Siaatseisenbahnen  aadererselts, 
iet  voibehaltlich  der  gesetzlieheD  Best&tiguug,  soweit  diese  erforder^ 
lich  iat,  eine  Uebereinkunft  getroffen  worden,  nm  an  die  Stelle  der 
Bedingongen,  anf  Grand  deren  dnrch  den  mit  Gesetz  Tom  16.  No* 
Yemberl876  (Staateblatt  No.  210)  bestfitigten  Vertrag  vom  24  nnd 
26.  Hai  1876  die  Eonzeseion  zam  Betriebe  der  Staateeisenbahnen 
ertheiit  worden  ist,  die  bier  foigenden  Bestimmnngen  treten  to.  lassen. 


I)  Naeb  Uebereinkommen  vom  30.  April  1890  sind  die  Worte  b1.  Xai  1890^ 
darcb  »L  August  1890"  ersetst  worden. 
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Kapitel  I. 
Allgemeiae  Bestinmnngen. 

Artikel  1. 

I.  Die  Gesellscliaft  wird  beauitra^^t : 

aj  mit  dem  Betriebe  der  seitens  des  Staats  gebauten,  oder  von  demselben 
dvrch  Ktvf  erworbenen  Eisenbabnen: 

von  Arnbcim  uber  Zutpheii,  ZwoUe,  Meppel  uacb  Leenwardenj 
TOB  Barlingen  fiber  LeenwardeM,  Groiiing«ii  aftch  Nieuve  SchMit; 
Toa  OroniDgea  aaeb  Heppel; 
▼OB  Zfitpliat  Buh  Heagttlo; 

TUB  lUatridit  ftber  Yealo,  Boxtel,  Tilbnrg  aaoh  Breda; 

▼oa  Boosendnal  nach  Vlissingen; 

Ton  Venlo  nach  der  preafsischen  Grenze  in  der  Bicbtnng  oach  KaldeakircheB ; 

von  Utrecht  tther  Herzogenbn^ch  nach  Boxtei; 

von  Moerdyk  tlber  Zwalnwe  nach  Breda; 

von  ZwoUe  nacli  Almelo; 

von  Zwalnwe  nach  Uerzogenbascb} 

▼OB  Grouingen  nMb  Dtffitjl; 

▼OB  £]flt  Baeh  Besten-B«nmel; 

▼oa  Breda  aach  RooaOBdaal; 

▼OB  Amsterdam  liber  Utrecht  nach  Arnheim,  mit  den  Amsterdamer  Zweig- 
bahnen  nach  dem  Kntrepotdork.  nach  der  Sfutseite  dea  £isenbaIinbaMias 
iind  onrh  dem  Zentralbahnhof  der  Staataeisenbaha ; 

von  Breukelf-n  nneh  Harmelen; 

von  Gmda  nach  dem  Hatig,  nebsc  der  Verbindungslinie  zwischeu  den  beiden 

BahahOfea  im  Haag; 
vom  Sbag  Btdi  Sehe^eaiagea  (DempfstrarseBbaliii); 

b)  mit  dem  Betrieb  der  eeiteas  des  Staats  gebantoBf  oder  dareh  Xanf  er- 
worbeaoB  EiseBbahaea,  derea  Hltbeautiaag  der  HoUiadischeB  EisenbabageselUchaft 
geatattet  iat: 

▼on  Kotterdam  iiber  Dordrecht,  Zwalawe,  ZeveabergeB,  Booseadaal  aach  der 

belpnschen  Grenze; 
von  H^ngalo  iiber  Enschcdt-  nach  iler  deulschen  (irenze: 
von  Arnbeim  nach  Elst  nnd  von  Ressem-IJonmiel  nach  Nymwegen  i 
von  Njmwegen  auf  der  liuken  Maas!»eite  nach  Veiilo; 
▼OB  Araheim  fiber  Zeveaaar  aach  der  deatsebea  Grease  ia  der  Biobtuag  ihm^ 

Emmerich; 

▼on  Utrecht  fiber  Goada  aach  Rotterdam. 

II.  Der  Geselkchaft  wird  zugesprochen  die  .Mitbeuutzung,  —  welche  der 
Staat  fftr  sie  ▼oa  der  Hollfiadischea  EiseabahBgeBellschaft  aasbedaagea  hat«  —  der 
▼oB  dif «er  QesellMdwft  sa  baaeadea  Biseabaha  xar  Verbiadvag  des  gemeiasebaft- 

lichen  Bahnhofes  der  Staats-  nnd  der  Holltlndischen  Eisenbabn  am  Delftschen  Thor 
in  Rotterdam  mit  der  Station  Kotterdam  d*>r  Kis^rnbahn  von  Utrecht  nach  Rotter- 
dam mit  Zweiglinien  in  der  fiichtung  nach  Schiedam  und  nach  Capelle. 
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Artikel  2. 

Die  Oeseliscljaft  verpilichtet  sich  auf  Verlaugeu  des  Kiiuigs  dea  Betrieb  der- 
jenigen  Eitanbahnttii  n  fibenthmeii,  walelie  nooh  dnroli  dan  SUat  gebant  irerdHit 
Oder  11b«r  di«  der  Staat  dnrch  Xeiif  oder  raf  endere  Webe  dee  YnfBgnigmdit  be- 

kommen  aollte,  wenn  und  8oIaQn;e  diese  Linien  AoBchlass  haben  an  die  im  Betriebe 
der  Qesellschaft  sich  befindenden  Bahnen.  Ausgrenoniinen  hiprvon  sind  die  im  Oesetx 
vom  28.  Oktober  1889   Staatsblatt  No.  l      bezeichneten  Bahneu. 

Sollte  dfir  Staat  das  gauze  oder  tbeilweise  Verfiiguiiirsrecht  erhalten  Qber 
EUeiibabueu,  die  anderea  PersoQen  zugehOren,  —  sowie  aacb  derartige  Stra^sen* 
bahnen  die  aber  aehon  im  Betriebe  der  Qeaeltaebell  elch  befinden  iiad  swar  wt 
Oraad  TOO  Yertrigen,  die  ver  dem  i.  Jantwr  1800  mit  anderen  Penoneii  getchleseen 

worden,  oder  kraft  der  Artikel  74  and  75  bindend  fAr  die  Geaellschaft  sind,  '->*  ee 
v«>rpflichtet  sich  der  Staat,  den  Betrieb  dieser  Bibnen  genULfi  den  Beatimmnagen 

dieses  Vertrages  der  Gesellscliad  zn  ttbertragen. 

Unter  den  in  dieseni  und  dem  vori^en  Artikel  genaunten  £i8enbabnen  werden 
verstandeo  die  Eisenbahneu  mit  alleiu  Zubehdr,  als: 

Brflcken,  UnterfUhrungeu,  UeberfObrangen,  Ueberg&nge,  Sicherheita-  and  Ab- 
8chliefsunt,'swerke.  Neben-  nnd  Answeicbegleise; 

alle  ISlatiuusgebaude,  sowohl  fiir  das  I'ublikaiu.  uis  fur  den  Betrieb  beatimmtf 
Otttor^,  LokometiT'  and  Wagenediappen,  Magaaine  fttr  Betriebi'  and  Breaitmate' 
rialien,  Betrlebaw«1citiltt«i,  ZoUgebinde,  Lade-  and  LSidxangastdlen,  Behneteiget 

EinziLnnangen  der  Bahuhdfe,  Laternenpfilhle  auf  Bahnhdfen  und  an  Ansg&ngen,  so- 
wie  die  erforderlichen  Pliitze  vor  den  Bahnh5fen  and  die  Zngaagiwege  za  denaelben. 

Die  zu  ilcn  Eisenlmlmen  gelUirpnden  Tliifeii;  ansi^enoTOmen  diejenigeii  in 
Feyenoord,  Harlinsjen,  Vlissiiii'-f'n  und  Delfzyl.  Hinsichtlich  derjenig^en  Eisenbahnen, 
za  deren  Betrieb  die  Gutfuii^ciiait  krat't  Absatz  1  verptiichtet  werdeu  kauo,  sind 
luter  Hifen  nor  eolche  an  Teiatehen,  die  aotsddiefidieb  dem  BiienbafanTerkebr 
dienn  and  idioB  ▼orbaadea  sisd  oder  in  Zalmaft  aooh  aagelegt  werdea; 

AUee,  was  aam  featea  Betrlebamaterial  der  Bahahdfe  and  der  Babnatreeke  ge* 

bdrt,  ala:  Oleise,  Weichen,  Drehscheiben,  WaaaerbebUter,  Waaaerkrahnen,  ZKaae» 
Meilea-  nad  Neiguagaaeiger,  Warnnngatafeln. 

Za  diesen  Anlai^en  werden  auch  gererhnet  die  niclit  an  den  Eisenbahnen  sre- 
legenen  xinbewegtichen  Bei^itzntUcke,  die  tdr  die  Yerwaltong  oder  den  Betrieb  der 

Eisenbahnen  benutzt  werden  oder  bostimmt  sind. 

T'eberall.  wo  in  dieacm  Vertrajje  von  Staatseiseiibahuen  die  Uede  ist,  werdeu 
daruuter  die  iu  Absatz  1  uud  im  vorigen  Artikel  anter  I  genauuten  Eisenbtdinen  rer* 
atandea. 

Artikel  8. 

Unter  Berttcksichtigung  der  Bestimmungen  dt-s  f.'esetzes  vom  9  April  IRTS 
{Staatsblatt  No.  (;7>  ist  die  Oej^fUschaft  berechtii^t  zur  firiinduni,'  und  zuni  Betritibtj 
ailer  Unternehraungen,  wie  auch  zur  Betheiliguug  au  deu»elbeu,  welche  zur  Furderuug 
dea  Yerkebra  aaf  dea  anter  Ibrer  Yervaltaag  ateheadea  Eiaeabahaea  beitragen 
kSanea,  jedoeh  aofera  dieae  UatemehmaageB  aieb  aicbt  lediglieb  aaf  dea  Peraoaea- 
uad  Ottterrerkebr  beaieben,  nnr  mit  (Jenehmignng  dea  Miaiatera  fir  Waaaerban, 
Haadel  and  Qewerbe,  aowie  dea  Fiaaaamiaiatera. 
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Artikel  4 

Die  (if spllf'i'haft  ist  verpflichtet,  in  alle  Vertriige,  welche  sie  lur  eiueu  l!in<:^tireQ 
Zeitrauxu  &ls  zwuif  Monate  »cUUerst,  die  Beatiiuiuuug  aufzuuehiueu,  dafs  der  >Staat 
b«nchtigt  Ut,  aa  ihre  Stelle  n  tnten,  warn  er  sloh  sur  Ueberaolraie  entsobUefst^ 
od«r  wenn  die  GeeellMhifk  ibier  Bedite  verioetig  erklKrt  witd. 

Aitikt'l  5. 

Die  Gesellschaft  hat  dafiir  Sorge  za  tragen,  dafs  der  Betrieb  hiasicbtlich  der 
Schnelligkeit  and  8ioberheit  des  Tetkebrs,  der  Slnrichtoiig  dee  Febnnaterlelee,  der 
BebabGfe  nebet  allein  ZnbebOr  in  derselben  Woee  wie  $nt  den  beeten  Bieen* 
bahnen  in  Biiropa  gefttbrt  wird,  und  dafs  derselbe  mit  alien  anderwSrte  eingefBbrtett 

Verbeflsenin<!'ion  mag-lichst  gleiolitin  Schritt  halt. 

On  Minister  flir  Waaserbau,  Handel  uud  Gewerbe  kanu  erlauben,  dafs  der 
Betrieb  aui  deu  von  ihm  zu  bezeicbnettdea  Eiseubahnen,  oder  Theibtreckea  gefObrt 
irifd  in  eemlfaheit  der  Beatimmiingr  in  Artikel  1  dee  Geaetaee  vem  98.  Okteber  1869 
(Staatablatt  No.  146). 

Artikel  6. 

Der  Baa  der  in  Artikel  1  nnter  I  genannten  Eisenbabneu,  mit  Ausaahme  der 
in  Artikel  71  genannten  Babnen  nnd  lonatigea  Anlagen,  wird  ala  Tollendet  betraehtet, 
wean  dieaer  Yertiag  in  Kraft  tritt. 

Artikel  7. 

Hinaicbtlich  der  Eieenbabnen,  die  etwa  vom  Staate  noch  gebaut  uud  vuu  der 
Oeaellaebait  gWDlfa  Artikel  9  in  Betrieb  genomnen  werden  mOeeen,  erfelgt  der 
Ban  der  Eiaenbabn  nit  allem,  waa  aacb  Artikel  9,  Absati  8,  dean  gebtirt,  fUr  Becb* 
nnng  dea  Staatee. 

Dieser  Ban  erfolgt  iisAfh  denselben  bcwahrteu  Grandslltzen,  welrlie  bei  den 
Torn  Staato  bereits  t^ebauieu  Biibnen  befolgt  wordeu  siud,  wabremi  dabei  mit 
aileu  andtirwarts  eiuKClubrteu  Verbesserungeu  mdglicbst  gleicber  Scbritt  gebalteu 
werden  wird. 

Die  Enteignnng  dea  Bodeaa,  aowie  die  Anlage  dee  BaknkOrpera  nnd  der 

Kunstbanten  erfolgen  in  dem  UmiiMige,  wie  diea  fllr  eine  deppelgleiaige  Babn  er« 
forderlich  ist. 

Die  Baapl&ne  werden  nnter  Zuziebuug  der  Uesellschaft  eatworfcn.  Ftthrt  die 
Berathnng  za  keiner  Entscbeidnng,  so  werden  die  Plane  von  dreien,  gemilfs  Artikel  48 
an  emennenden  Sebiedariehtem  feitgeetellt.  Der  Miniater  fUr  Waaaerban,  Handel 
nnd  Oewerbe  iat  berechtigt,  die  Wurke  is  der  ihm  zweckmftfsig  eracbeinenden  Weiae 
Mich  idion  vor  Beaeblnfiifaaaang  aeitena  der  Sobiedariehter  anafttbren  an  laaaen. 

Artikel  8. 

liaenbahnen,  liber  welehe  der  Staat  dnreb  Uebemabme  oder  anf  andere  Weiie 
daa  VerfBgnngareebt  erbilt  nnd  die  naob  Artikel  9  Ton  der  Oeaellaebaft  in  Betrieb 

genommen  werden  mUsaen,  werden,  wenn  dies  erforderlich  i^^t,  im  ersten  Betriebs- 
jahre,  vnpi  Staate  oder,  wenn  der  Minister  filr  Wasserbau  die^i  verfiitft.  Ton  der  Oe« 
sellschait  liir  yiecbntincr  dps  Staates  in  betripbstahi^^^en  Zustand  ijebracht. 

Der  Zustand,  worin  die  Eisenbabnen  mit  allem,  waa  uacb  Artikel  2,  Absatz  3 
darunter  an  Tereteben  ia^  eicb  beinden,  wird,  bevor  die  Oeeellachaft  aie  in  Betrieb 
nimmt,  von  einer  Kommiaiion  von  drei,  gemife  Artikel  48  an  emennenden  Schieda- 
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lichtcni  witwtiicbt,  welelie  sagleicb  feststellt,  welehe  Beparataren  und  Erneaerungea 
BtttUg  aindf  damit  daa  Guise  dem  DanshtehiiitttiiiBtaiMle  dcr  Bieh  achoii  in  Betiiebe 
der  Gesellscbaft  befindcndtn  Eiaenbahnen  enUpricht 

Dieae  Unteraaebnag  |{«tchielit  ftr  BMhnuig  dti  Staatca. 

Artikel  9. 

Die  OeaeUaehaft  iat  Tevpfliehtet,  die  von  ihr  Terwalteten  StaataeiaeBbaiuieii 

mit  allem,  was  nach  Art  S,  Aba.  8  and  4  darunter  za  verst^ben  ist,  gnt  za  unter- 
hftlten  uud  bci  Utbernahme  vnn  Seiten  des  Staates  oder  bei  Verfallerklarnng  dem 
Staate  im  belriebstahigen  Zustande  z\x  iiberlieferu.  Solch''  Gegeustiiude,  die  durch 
den  Qebraacb  oder  dnrch  irgend  eine  andere  Uraacbe  zu  Grunde  geg&ugen,  Oder  xm- 
braniSliTMr  geworden  amd,  warden,  aiifaer  in  den  in  Artikel  80  genannten  EUleiiy 
dnrch  gleiobartige  Oegenattnde  eraetzt,  wenn  der  Jfinlater  fttr  Waaaerban  niebt  anf 
den  Ersatz  verzichten  aollte. 

Wenn  die  Ge?ellschaft  diesen  Verpflichtnng'en  nicht  nachkommt,  kann  der  Staat 
die  Unterbaltung  nach  Mafs^rabe  der  Artikel  13,  14  und  16  des  Geaetaes  vom  9.  April 
1875  (StaaUblatt  No.  67)  vornebmen. 

Der  Staat  etetlt  poiodii^e  Unterancknngai  an  bei  den  Xiaenbahnbrftsken  tod 
BO  m  nnd  meihr  Spannnng,  die  aieh  anf  den  doreb  die  OMellaebalt  Terwalteten 
fiahnen  flnden,  sowie  Lothuu^^eii  bei  diesen  Brikkeu.  Za  denaelboi  atdlt  die  Geaell- 

achaft  nnentgeltlich  da.^  uothige  Personal  und  Material. 

Die  GeseliBchalt  niufs  aile  VerpUichtuugen  in  Betreff  des  Betriebes  uud  der 
Unterbaltnng  von  Eisenbabnanlagen,  welche  der  ic^taat  beim  Ban  oder  der  Ueber- 
nahne  Ton  Babnen  dritten  Peraonen  gegentlber  llbemonmen  bat,  gman  erfltUen, 

Artikel  10. 

Als  einzige  Ausnalimon  von  den  im  yorbergebenden  Artikt:!  besprocbenen 
Verpfiicbtongen  der  Gesellschalt  [geiten  tUr  die  Staatsbabnen  die  unter  1  bis  6  fol- 
gendm  Beetimmnngen. 

Anf  Reehnnng  dee  Staata  komnen: 

1.  Die  Koaten  der  Wiederberstellnng  Ton  SchKden  n.  s.  w.,  welebe  entatdien 

kunnen  dnrcb  Eisgang,  Krieg,  Anfruhr,  Dammbmch,  im  milit&riscben  Inter- 
esse  herbei^efiihrtp  nUcT  znTriHifre  reberschwemmnngen,  weicbe  einen  Deick 
darchbrecben,  der  gegen  Wassersgefahr  errichtct  war. 

2.  Die  Koaten  von  YorsicbtsmaTsregeln  gegen  plotzlicbe  Verseukungen  des 
Bodena,  de?  Pfeiler  nnd  Pftble  der  BrUcken  ttber  den  Bkein,  die  Eyaaely 
den  Leek,  die  Waal,  die  Maaa,  daa  kollftndiaebe  Diep  nnd  andere  ilttaae, 
Bofern  diese  Senknogen  nicht  dnrch  gate  Unterbaltnng  der  Scbntzmittel 
nnd  dnrch  Steinschiittungen  abznwenden  waren,  und  ferner  die  Wieder- 
her8t«:llungr<ko.«iteii  von  ^cbiiden,  welche  etwa  an  diesen  ^teinscbtittnngen 
uud  sonstigen  Schutzwerken  entsteben. 

8.  Die  Koaten  far  die  Wiederbeiatellnng  Ton  Britcken  liber  die  unter  S  ge- 
nannten Tltlaae  nnd  die  angebftrigen  SieberbeiteTorkdimngm,  Temraacbt 
durrh  Fahrrerseben,  falls  diese  Kosten  nicbt  einem  Dritten  znr  Last  fallen. 
Die  Ge.'*ells(;baft  ist  befng-t  nnd  verpflichtet.  diese  K(>sten  anch  von  Dritten 
einsrnziehen.  Wenn  dicwe  r>ritten  .>*ich  weigern  sollten,  den  ihrerseits 
verursuchten  Schadeii  zu  ersetzen,  so  soli  die  Geselkuhatt  alsbald  dem 
Xtniater  fttr  WMaerban  B«ncbt  eratatten  nnd  alle  Xittbeilnngen  aammeln, 
weicbe  einem  Proseiae  anr  Unterlage  dienen  kOnnten. 
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4.  Die  Kosten  der  gesammten  £rneaeniiig  der  nnter  2  anfgefahrten  BrQckan 

odfr  RriU kcntheilf.  Die  HefttimmnQgcn  nnter  3  uiid  4  findcn  .inch  Anwen- 
(long  auf  Firiicken  uber  den  Nordseekanal,  fiilln  die  Uestjllscbaft  geaiafs 
Art.  2  zum  Betriebe  einer  darilbcr  zu  fUhreii'lcu  Eiseabahn  verpfltchtet  wird. 

5.  Filr  die  Staatsbahnen  UDd  Baateo,  von  denen  in  Artilsel  71  die  Bede  ist, 
Iftr  ditt  noeli  von  d«r  Regierong  ansnlegendeii  Elceubalmen  mid  fUr  die  n 
den  StttatobAhneD  gehfirigen  btnlidieft  Arbeiten,  welehe  naeh  dem  1.  Mai  1888 

vollendet  sind:  die  Koateii  voit  Repanturen,  welche  in  Fo]ge  man^elhafter 
Bauausfiilirnni,'  entstanden,  weun  dieae  mangelhafte  Ausfllhrang  nachwei^liar 
nicht  von  der  Gesellschaft,  sondcni  vom  Staat  Terschaldet  ist  uml  die 
Mangel  innerbalb  zweier  Jahre  zn  Tage  getreten  and  darch  Bericbt  an  den 
Minister  filip  W«m«rbaii  mitgetheilt  sind. 

6.  Die  Kosten  Ton  Anlagen  in  TorUbergehender  BenntBung,  welche  dnreh  die 
nnier  1  bis  6  beseiehneten  Beparatnren  eiforderlieh  gemaebt  werden*  Die 

vorstehend  besprocheneu  Rcparaturcn  Hind  von  der  OeselUchaft  antsnfUiren, 
sofern  dor  Minister  fiir  Wasserbau  die?  verlan<rt;  die  Gpsellsnhaft  darf  hier- 
iiir  nur  die  wirklich  eotstaudeneu  Kn.sten  ziiziijilich  4  pi"t.  Zinsun  iiir  das  Jahr, 
jeduuli  keinen  Unternebmergewinu  ia  Recliuung  stellen.  Die  Geseliscbaft 
ist  beftgt,  schon  vor  Eingang  der  Entscheidnng  des  Ministers  die  snr  Ver- 
httnng  Ton  BetriebsstSmngen  nrforderlicben  Mafanahmen  fBr  Beebnnng  des 
Staatas  an  treffen.  Die  bezttglichen  Eutwarfe  nnd  Kostenberechnnngen 
nnterlieg'en  indessen  der  Genehmicrnr*?  des  Ministers. 

Am  Betriebssturuiigen  in  Voige  obengtiuannter  Beparaturen  Icann 
kein  ICntscb&dignngsansprach  hergeleitet  werden. 

Haaptabschnitt  2. 
Ueber  das  Material  nad  dea  Betrleb. 
Artikel  11. 

Anf  Beebnnng  dor  QeseHschaft  gesdidien  foigende  Ansebaffnagen:. 

a)  Lokomotiven,  Personan-  and  Oflterwagen  nnd  allea,  was  sonst  aoob  snm 

rolleaden  Material  gohSrt. 
b  Alle  Einriclitmigen  Ar  den  Stationadienst,  wie  a.  B.  Krilina,  RoUkanren, 

Waagen  n.  b.  w. 

c>  Alle  Hiilfsmittel  fiir  den  Station«j-  Znt^-  nnd  Streckeudienst,  z.  B.  eiektro> 
inagnetiscbe  and  optiscbe  Sigual-  und  iioutrolapparatc. 

d)  Werksenge  der  Werkstattea  einsehlieAlich  ivt  Dampfinaadiinen  nnd  Hei* 
anngseinrittktaagea. 

e)  Daa  Mobiliar  der  Stationsgeb&nde  nnd  Bflreans. 

f)  Die  Einriclilnnffcn  zur  Htilfeleistung  bei  Eisenbaluninfallcn. 

g)  Alle  bewetriichen  nnd  unbeweglichen  Uegeufit^nde,  welche  beatimmuagS" 
gemaia  und  auascbiierslicb  liir  den  i^'abrbetrieb  bestimmt  sind. 

h)  firena-  nnd  alia  aonatigen  fOr  dm  Be^eb  erfoidorlidiMi  Matwialien. 

Artikel  IS. 

Cm  jeder  Zeit  dem  Art.  46  des  Gesetzes  vom  !>.  April  1876  nacbkommen  zn 
kSnnen,  beatinunt  der  Minister  fUr  Wasserbau  eine  Anzahl  Eisenbahnwa^'ou,  welche 
zur  BefOrdemng  von  Manusctiatteni  Pferden  und  auderem  Kriegamaterial  dienen  sollen. 
Axvhhr  Mr  BianbahttweMn.  MHa  ■! 
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Artikel  U. 

Die  OeselUdiaft  ist  verplllohtet,  anf  jeder  von  ihr  iiuierh«lb  der  L«ide^6|iie 
bettieteneu  Bahn  (mit  Aasnahme  der  in  dem  Oes«Ue  Tom  96l  Oktober  1889  besttch- 

Beten)  tftglich  mindestens  5  Personenziige  iu  jeder  Richtung  abzalassen.  Die  Ver- 
mehrnnp:  odcr  Vprmindernni?  fli"«pr  Zahl  wird  darch  Verei&banmg  swiseben  dem 
Minister  liir  Wasserbau  uud  der  (.lesellschaft  fest^PSftzt. 

Ebenso  bestimmen  Minister  nnd  Gesellschalt  die  etwaigen  SchnellzUge,  welche 
Wagen  1.,  II.  and  III.  Klasse  flUiren  soUen. 

Artikel  14. 

Die  Uesellschaft  unfs  sowohl  bei  Tag  als  bei  Nadit  diojeiiigeii  Zfige  fahren, 
welche  die  Regierung  im  StaaUinteresae  fordort. 

l>i,.  (jps'^lhcliaft  kann  dteae  Zfige  zuj^leii  li  zu  ihrem  Notzen  verwenden,  sofern 
der  ei^entlichu  Zweck  der  verlangteu  ZOge  nacb  dem  Urtheile  desBestellers  dadurch 

nicht  bpeintraohtijTjl  wird- 

Sotern  eiu  sokher  Zog  bei  Tage  weniger  als  60  Cts.  and  bei  Nacbt  weniger 
•le  95  Cta.  Ittr  da>  Zugkiloneter  anfbringt  (mit  einem  Hinimnni  ▼on  SO  Zagkmj  wird 
der  Untereebied  doreh  deo  Staat  sugesahlt. 

Hauptftbsehnitt  3. 
Von  den  Tarifen  nnd  der  Befttrderaoic. 
Artikel  lb* 

Die  Bedingmigen  fllr  die  BeMrdemng  iaaerhidb  der  Landeegrense  bedllifea. 
•oweit  darttber  niekt  dnrch  daa  Geaets  oder  allgemeine  AnoTdanng  Bestimmong  ge- 

troffen  ist,  ftir  sSimmtliche  von  der  Oesellschaft  betriebenen  Linien  der  Genebmigiuig 
des  Alinisters  fttr  Waaaerbau,  das  Qleiche  iet  der  Fall  bei  jeder  VeriUidenisg  oder 
£rg^zung.l 

Artikel  16- 

Von  dem  Minister  fUr  Wasserban  werden  nadi  AnkOrmi  der  Oesellschaft  bin- 
sichtlich  'U'T  7.\]  '^rlicVx  Tideii  Fraelitsatrp  ffir  Ah  Hetorderung  aiif  nio(Ierlandi'»chem 
Staatstjebiet  mir  K lioinetereinlieitssatze  festgestellt,  nebst  Hochstsiitzen  fiir  Abferti- 
gunga-,  I'lulade-  uud  UoUgebtlhren,  St&ndgelder  u.  a.  w.  Die  in  dieaer  Weise  fest- 
geatellten  Hffehstaitte  kOunett  anr  auf  gleicbe  Welae  abgeindert  werden. 

Kit  Oenebmignng  dee  genannten  Ministers  ktanen  die  Linges,  welebe  der 
BerediiiBBg  der  Toiifsitse  so  Omnde  gelegt  aind,  fOr  die  Ueberackreitiiiig  grOfbeier 
firttoken  oder  Viadnkte  Zaschllge  erbalten. 

Die  Oesellschaft  darf  andere  Kosten,  als  filr  welche  der  genannte  Minister 
EinheitsB&tzc  test^^ei^tellt  oder  Erm&chtigung  *zar  Erhebnng  ertbeilt  hat,  nicht  in 
Anrechnung  bingeu.  Bei  der  Berechnnng  der  BefSrderungskosten  nach  and  von 
Lagerh&usern,  Lagerpl&tzen  nnd  Anschlafswerken  (vergl.  Art.  49)  wird  der  Abat&nd 
gemessen  awiooben  der  AilseUnftweicbe  dee  Lagerbanaea  oder  Flataeo,.  ond  der 
iafaeraten  Weiche  der  niehatgelegenen  Station. 

Ffir  AbstXnde  bia  za  3  km  betrBgt  die  Vergfltitiig  bOehfltens  60  Cta.  Ittr  jeden 
ganz  Oder  tbeilweise  beladenen  Wagn:  fttr  grOfsere  Abttlnde  werdea  IQr  dae  Silo- 
meter  hdcbsteoB  2b  Cts.  berechnef. 
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Artikel  17. 

A  He  Tarife  nnd  TarimDdenin|(«n  werden  ohne  Ansnahme  seitens  der  Geselt- 
gchiift  ik'iii  Minister  filr  Wasserb.iu  znr  rienehiiii^'un^r  unterbrt'itor.  tim  Sicherheit 
daffir  zn  haben,  dais  die  festt'esetzten  HOchsts&tze  nicht  Ubenclirittfii  werden. 

Falls  eine  Eotscbeidung  dea  Miukters  nicht  innerhalb  14  Tagen  erfolgt,  so 
kann  der  Tmrif  oder  die  Teriftndennig  Ton  der  Geiellechaft  vorllaflg  TerSifentlicht 
«Bd  rater  Beaebtiu^  der  im  Artikel  80  dee  Geeetsee  Tom  9.  April  l87r>  (St  Bl.  87^ 
beetimmten  Frirt  eiDgelttlirC  werden,  bis  der  Besdilnfi  dee  Vinietere  erfolipt. 

Artikel  la 

Die  viesellscbrtft  ist  verpflichtet,  die  in  dem  Gesetze  bezeichneten  Persooea 
and  GQter  in  deu  da»elbtit  aii^egebeuen  F&llen  kostenfrei  zu  befurdern. 

Die  Oeiellecbeft  darf  ihr  VoretandB-  nnd  Beemtenperionnl  kostenfrei  befUrdem, 
soweit  sie  dies  in  ihrem  Interesse  fir  wflnschenswertb  enohtet, 

Sie  legt  jlhrlich  dem  Minister  fQr  Weeserbait  elne  Necbweisttng  der  fBr 
StMktsbesmte  gewibrten  freien  Fehrten  vor. 

Artikel  19. 

Alte  Ben-  nnd  eaderen  Katerialien,  weleke  evf  von  der  Gesellsebtft  betriebMen 
StMtsbnhnen  sn  Arbeiten  gebmnebt  werden,  die  niebt  zu  den  In  Artikel  9  genannten 

UaterhsltnngBarbeiteu  gehSrenf  werden  anf  den  Staatsbahnen  sn  einem  festen  Satse 
von  fl.  n,<v^  fiir  die  Kinheit  Ton  1000  kg  ttttd  fBr  das  Kilometer,  ohne  irgend  welcbe 
Kebenkoaten  befOrdert.  " 

.H  :i  \i  y>\  alisf  hnitt  4. 
Aendernngs-,  Verbesserungs-  uDd  i  r  weiternngsanlageu  an  den  Staatsbahnen 

Artikel  20. 

Sobald  die  GeHclIschaft  fiir  die  Entwicklunt;  des  Vi-rkebrs  oder  fiir  die  Ans- 
flbiinj;  des  I)i>  iistes  anf  den  Staatsbabnen  es  fiir  erforderlich  liiilt,  Anlapen  zn  andern, 
%n  verbesaern  oder  erweitern,  soil  sie  vor  Beginn  der  Arbeiten,  unter  Vorlegang 
▼on  flbersiebtlichen  Plinen  nnd  Xostenansebligen  die  Genebmigung  des  Ifinistere 
fOr  Wasserban  elnboloi.  Gleiebe  Voreehiift  gilt  fBr  Aendemng  n.  s.  w.  der  nicht  en 
der  Bahn  gelegenen  BesitastHeke,  vergl.  Artikel  2,  Absatz  4. 

Wird  die  GenehmigTinff  ertheilt,  so  soHcn  die  fraglichen  Arbeiten  filr  Rechnung 
der  Oeaellschaft  aaagefUhrt  und  ala  Bestandtheile  der  Staatsbahnen  angesehen 
werden. 

Falls  ittdeesen  dw  Hfaiieter  die  BManbnifs  nicht  giebt,  oder  falls  der  Minister 
die  Anfertigong  befArwortet,  die  Geseltschaft  die  Nothwendigkrit  aber  bestreitet, 
soil  binsichtlieh  der  Frage,  ob  die  betreffenden  Einrichtuncren  gemafs  den  vor- 

gelppten  Planen  nnd  KojitensRtzen  fWr  die  bes.sere  Entwickliint^  des  Verkehrs  oder 
den  Dienstbetrieb  auf  den  Staatsbahnen  zu  trelVen  sind,  die  Entscheidung  von  drei 
Schiedsricbtem  (Artikel  48)  nachgeaucht  werden.  Bei  der  Entscheidung  soil  alles 
aU  nOthig  angesehen  warden,  was  snr  Torscbriftsmftfsigen  Ansflbnng  des  Dienstes 
oforderlicb  ist,  wBbrend  die  Ferdemngen,  welehe  in  Being  anf  die  Entwieklnng  des 
Verkehrs  gestellt  werden,  in  weitem  Sinne  anfgefafst  werden  aollen. 

Entscheiden  die  Schiedsrichter  daliin,  dafs  die  Arbeiten  n.  s.  w.  erfurtlerlich 
seien,  so  wird  nach  Absats  2  Terfabren.  Andernfalls  kann  die  Ueseiischatt  die  Eiu» 

31* 
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ricbtnQgen,  welche  sie  fur  erfxrtlerlicli  halt,  axif  eig-enp  TtpclmunE;-  treffen  lft9!«en.  Sie 
ist  befagt,  dieselben  auch  wieder  eiiizustellen  tind  den  ursprunglichen  Zustaml  wipfler 
berzostelleQ,  and  zn  letzterem  Terpllicbtet,  weno  die  Ueberualmie  der  Bahn  geui^irs 
Artikel  89  eintritt  nnd  der  Minister  fllr  WMierbfttt  die  Arbetten  n.  t.  w.  nidit  ilber- 
nehmen  will, 

Der  leuiere  ist  beAigk,  *Qf  Steatskeiten  alle  Yer&nderangen  und  Yerbessemn- 
gen,  sowie  Nenanlnf^en  vorzunehmen,  welche  er  im  all^^.iMf  inen  luteresse  fTir  iioth- 
n-endig  halt,  Turausgesetzt,  dafs  dadarch  keine  Get'ahr  tilr  den  Bctrieb  euuteht. 
Wenn  die  Einrichtungen  der  Qeiellscbaft  zam  Gebraacbe  oder  Betriebe  aberlassen 
werdeD,  ist  sie  Teipfliditet)  sie  in  imteAelleii.  Nscli  VoUendnng  der  gedachtM 
Einrichtniigeii  erfolgt  die  Uebemshme  dnreli  ein  toii  beidoi  Theilea  iuiterseicii> 
netes  Protokoll.  Die  fiesdmmiuigeii  dieses  Artikels  lassen  die  Sstsnngeu  der  Ar- 
tikel 18,  14  viid  16  des  Qesetses  tob  d.  April  1876  nabertUirt. 

Artikel  81. 

Die  im  Artikel  20  beseiohneten  Arbeiten  and  Einricbtungen  soUen  nacb  MaXs- 
gsbe  gemuer  Plttne,  Entwttrfe  mid  Kostenanseblige,  weldie  vom  Minister  ftlr  WsMer- 
ben  geprOft  nnd  genehmigt  sein  mflssen,  nnter  Beobachtung  der  Bestimmnngen  des 
Artikel  20  nnd  des  etwaigrn  Schiedspmcbs  aus^^^efiihrt  werden.  Der  Minister  lunn 
die  Offentlicbe  Ausscbreibang  wablen  and  die  Kontrole  ilben. 

Hauptabschnitt  6. 
Anfaiig  and  £nde  des  Betrieln. 
Artikel  S8. 

Der  Betrieb  beginnt  den  Bestimmnngen  dieser  Vereinbarung  gemiirs  an  dem 
vom  Minister  fiir  Wasserbau  festztisetzenden  Ta{>:e.  Fiir  die  im  Artikel  2  gedachren 
Eisenbahnen,  welche  der  .Stunt  durcb  Kauf  oder  in  auderer  Weise  Uberniuiuit  nuifs 
ein  Termin  von  mindestens  u  Wocben  fUr  den  Begiuu  des  Betriebes  gewahrt  uud 
der  Betrieb  brencbt  nieht  begonnm  sa  werden,  beror  die  im  Artikel  8*  Abssts  9 
besprocbene  Prttftug  stnttgeftinden  hnt.  FUr  die  in  Artlkd  71  nnter  A.  1  nnd  8  nnd 
fiir  die  noch  von  Staatswegen  snsnlegtnden  Eisenbehntti  gelten  die  Bestimmnngen 
der  drei  folgenden  Artikel. 

Artikel  88. 

Drei  Mouate  Tor  der  voraussichtlicben  Fertigstellnng  einer  Stsntebabn  mncht 
der  Minister  fOr  Wasserbnn  Mittiieiinnir  *n  die  GeeeUsehaft. 

Nach  Fertigstellnng  der  Bskn  wird  flber  die  Uebergtbe  nnd  die  Uebemabme 

ein  von  Bevollmiichti^'^ten  des  Staates  nnd  der  Gesellschaft  zn  nnterzeichnendea 
Protokoll  aufgenonimen,  in  welchem  nicht  nur  alles  bezeichnet  wird.  wa.*  zuni  Ge- 
braucb  Uberlaasen  wird,  sondem  aach  der  Zustand  angegeben  wird,  in  welcbem  sicb 
die  Bshn  nnd  ailes,  was  nseb  Artikel  a;  Abssts  8  dasn  gebSrt,  befindet 

Artikel  94. 

Eine  Staatsbabn  oder  ein  Theil  derselben  ist  sum  Betriebe  fertig,  wenn  sie 

an  eine  Bahn  anschlieffit,  welche  von  d<'r  G^xspllachaft  betrieben  wird,  und  wenn  die 
in  Artikel  2  genannten  Arbeiteu  u.  s.  w.  sowelt  rollendet  sind«  daTs  die  Babn  oder 
eiu  Tbeil  derselben  zor  Benntzang  geeignet  ist. 
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SpMesteas  14  Tage,  nachdem  eiue  StaaUbabn  oder  eia  Tbeil  derselbeu  darcb 
den  Minbter  fttr  Wasserbait  ui  die  Qeielleebaft  abergeben  ist.  mnfa  der  Dieaat 
darauf  begonnen  werden. 

Fflr  Jeden  Tag  der  Tenpitnag  bet  die  Ge»ellseh«ft  eine  Smnme  tos  fl.  600 
Xtt  sablen. 

Der  Minister  ftir  Wusserban  hat  dafilr  zu  sorgen,  dais  die  (lesell.-^cliaft  recbi- 
zeitig,  sobald  eine  Staatsbabu  dent  Betriebe  iibergebcn  ist,  die  Magazine,  ^cbuppeu 
n.     w.  in  Gebrancb  nebueii  mid  Probefahrten  machea  kaaa. 

A  r  t  i  k  e  1  25. 

Sobald  anf  einer  Staatsbabn  der  Dioiist  begonnen  ist,  mtifs  die  Gesellscbaft 
gemafs  Artikel  9  uud  10  die  UnterhaltuiiLr  derselben  and  alias  desseu  ttbernehmen, 
was  nach  Artikel  2,  Absatz  3  daza  gehort. 

Artikel  90. 

Dnrch  Oesets  kaan  jader  Zeit  besCinait  warden,  dab  der  Betriab  gemUTi  dem 

Inhalte  dieser  Uebereinkonft  nach  Ablauf  einer  ebenfalls  '^'^^zJnSfsi-;  festzustelleB" 
den  Zeit,  und  zwar  spiltestens  ein  Jabr  nach  Ver5fFentiichnng  dcs  (iesetzes,  endi^en 
und  das  Ei^enthuiu  der  Gesellscbaft  vom  btaate  darcb  Kaut  anter  Beobacbtung  der 
in  Artikel  35,  3t>  und  39  getroffenen  Bestimmungen  ilberaommen  werden  soli. 

Bei  Kanf  ^amKTa  Artikel  96  toll  der  Ablanf  der  gedaebtan  Zeitdaver  auf  den 
81.  Deiember  faUen. 

Die  Absicbt,  in  obigeni  Sinne  einen  Gesetsentwtirf  vorzulegen,  wird  durch  die 
Minister  fflr  Wasserbau  and  der  Finanzen  alsbald,  nimts'stens  an  dem  Tatre,  an 
welcbem  der  Uesetzeatwurf  der  2.  Kammer  der  Generalstaaten  zur  Beratbnng  vor* 
gelegt  wird,  der  Qeselliicbaft  mitgetheilL 

Falla  das  Oesets  niebt  innarbalb  18  Monaten  aacb  drai  Tage,  an  welcbein  die 
Mittbeilnng  gescheben,  an  Stande  gekommen  ist,  aoll  dieie  als  nicbt  geacbeben 
angesehen  warden,  nad  ein  Bttekkanf  nnterbleiban. 

Artikel  27. 

Die  GeaeUsobait  kann  darcb  ricbteriicties  Erkenntnifs  ilirer  Recbte,  betreffend 
den  Staatabahnbetrieb,  Terlnatig  erklKrt  werden: 

1.  Wann  rie  nnterlKfat,  die  Unterbaltnng  der  Stantabahnea  ntit  allem  in  Ar- 
tikel 8,  Abaati  8  beieicbneten  ZnbebOr  fortanlUireB,  naebdem  der  Artikel  15 
des  Gesetzes  vom  9.  April  1876  bereita  einnal  anf  aie  Anwendnag  ge- 

I'unden  !  >♦ 

2.  Wenn  »u'  die  Jiestiininnn^en  dieser  Uebereinkuuft  in  Bezutr  den  P>etriel, 
das  Material  oder  deu  Dieui$t  nicbt  eri'iillt,  und  uugeucbtet  eiuer  Autforde- 
mng  den  featgeaetaten  Tennin  bat  ?or1lbergeben  laaaen. 

Nacb  Empfaog  der  AnflToiderong  iat  die  Oeadlaebalt  befiigt,  die  Frage,  ob  aie 
ibre  Ptliehten  nicbt  erfttllt  babe,  eiaen  Eichterapmobe  an  nnteratellen. 

In  Erwartang  dieses  Spraches  ist  die  Gesellsebaft  verpillcbteti  den  Anord- 

nnng^n  des  Ministers  ftlr  Wasserbau  nacbzakommeu. 

Mit  der  Vertallerklaruug  bat  der  Minister  filr  Wasserbau  das  Kecbt,  sicb  un- 
mittelbar  in  den  Besitz  der  Staatsbabnen  and  alien  Zubeburs  (Artikel  2,  Absatz  3 
and  4>  an  aetam,  and  die  VerlBgang  fiber  daa  geaammte  Peraoaal  nnd  Haterial  an 
ftbemebmen. 
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A  r  t  i  k  e  1  28. 

Die  Gesellachaft  darf,  auTser  im  Falle  von  hoherer  Gewalt,  oUoe  Ztutimmun^ 
dei  Kinisten  IBr  Wasterbaii  den  Suatsbehnbetrieb  weder  gans  noeh  theflweite 
nntwbreclieii. 

Bei  Uebertretuiig  dieser  Vorschrift  iat  tier  geoannte  Minister  befugt,  die  Ver- 
waltnng  der  Staatsbahnen  mit  nllem  Material  nnd  Ft  rKonal  zu  Ubernehmen,  um  ab- 
gesehea  von  der  Belugnils  zar  Anweudung  des  Ariikei  27,  den  fietrieb  die«er 
UebereinJcuntt  f^eiuafa  auf  Rechnang  der  Gesellschaft  weiter  zu  iiiiireu. 

Artikel  29. 

Die  GeeellschafI  ist  xnr  Kandigang-  dieaer  Ueberetalniiifl  in  den  folgendea 
FUlen  befligt. 

Sie  erhalt  (licses  Recht  jetlL-siiiiil  daun,  wenn  der  im  Artikel  33  genannte 
R*  in^t  winn  zwri  auttinandcrfolgeude  Jaiure  tiindoruh  nidit  mehr  all  S'/iP^^ 
Cie^iellhclial'tttkapiulii  betriigt. 

Das  Kttndiguugsrecht  verfUIt,  wenu  die  Qeselliebaft  nidit  vor  deu  81.  De> 
sember  des  Jabree,  welches  deni  in  S.  Absau  beceichneten  folgt,  dem  Minister  ftr 
Wasserban  Mittheflnng  geniaeht  hat,  daTs  sie  von  dem  gedaditen  Beebte  Oebfaaeh 

sn  machen  wfinsche. 

SobaM  (lie  (it-sellsthatt  die  Uebereinkunf't  ^ekiiiuiigt  hat,  ist  sie  gehalten,  der- 
sclbeu  nocli  huclisteus!  "J  Jahre  luith  dem  Tage  der  Kiindigiing  gereeht  z^i  werden. 

Inneriinlb  dieses  Zeitraiuns  m  der  J«taat  verptlichtet,  zum  Riickkaufe  ftber- 
SQgeben. 

Hanptabschnitt  6. 
BestiniDiaiigeii  filler  Geldaagel^Eenheiten. 
Artikel  aa 

Die  Gesellachaft  erhUt  alle  Emnahmen,  weldie  der  Betrieb  oder  die  Mitbe> 
nutzong  der  in  dieser  Uebereinkunft  genaantea  Babaen  abwerfen,  and  alle  weiteren 

Einkttnfte  hieraus.   Dazu  gehuren  indesgeu  nicbt 

a)  die  Kntschildigtingen,  welche  der  Stnat  nach  dem  lukrafttreten  dieser  Ueber- 
einkunft, sei  68  durch  einmalige  oder  jabrlicbe  Vergiitaug,  von  Dritten  tiir 
deu  Gebrauch  voa  Seiten  des  Staates  nach  Jeaem  Zeitpaakte  im  lateresae 
anderer  Bahaea  aagelegten  aeaea  Eiariehtnagra  u, «.  w.  bediagea  wird,  and 
die  Vergtttnagea,  Pacht-  oder  Miethsertrige,  welehe  der  Staat  dafllr  bereits 
beduQgen  hat. 

b.  dir-  Einnahmen  aus  hIIcto.  wa«  zufolge  Artikel  4:j  bei  dem  Inkrafttreteu 
dieser  Uebereinkuntt  zn  den  btaatsbahnen  geborte  und  verkautt  worden  Ui^ 
obne  dars  dafUr  Ton  der  Geiellschaft  Ersats  geachailen  wird  —  mit  Aas* 
scUofa  der  ia  Artikel  9,  Absati  1  Torgeseheaea  FUle. 
Der  Betrag  der  aeiteas  der  Begieroag  voa  Oldeabarg  lafolge  Art.  4  des 
VertmgB  vom  27.  Jnni  1874  (St.-BI.  181  voa  1874)  an  sahlendea  Veigfttnagaa  ▼er< 
bleibt  «am  Vortheile  der  Oeseilscbaft. 

Artikel  81. 

Die  Gesellaebaft  fHhrt  fllr  die  Beaatsnag  der  Staatsbahaea  Jihrliek  an  dea 
Staat  ab 
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1.  filr  die  in  Artikel  1  nnter  1  genanntMi  Eiaenbahneii  die  Simne  veil 

3  400000  fl. 

2.  fiir  Hp  StaatsbahneD.  wr!.  )).'  ilir  im  T,aufe  der  Zeit  znTu  Betriebe  flbergeben 
wenlt-n,  die  Snnime  von  i  cnju  li.  tiir  das  Kilometer  odvr  so  viel  inehr,  als 
zwisciieii  deu  Miuisteru  ittr  Wasserbau  uud  der  Fiuauzeti  eiuerseits  uud  der 
Oesellschatt  udenelta  Tmin1»art  wird.  Diete  BeBtimmung  gilt  aieht  — 
aarser  fttr  die  Lisie  Leiden— Woerden  —  ftr  die  in  Artikel  2,  Abaats  2 
bezeichneten  Eisen-  nnd  Trambahnen.  Der  Betrieb  dieser  Utiteren  soli 
staatlicherseits  der  Gesell^ehaft  auf  keiner  andfren  (trundlage  flbertragen 
werdeii,  ab  der.  auf  welcher  die  (.ret^ellschaft  diese  Bahuen  zu  der  Zeit,  za 
der  sie  an  deu  Staat  fibergeheo,  betreibt. 

Artikel  aa. 

Innerbalb  des  erstcn  Monats  nach  jedem  abgelaafenen  Vierteljahr  de^i  Kalender- 
jahres  zahit  die  Gesellschaft  an  den  Staat  den  Betrag,  welchen  sie  Bach  der  f  eBt> 
setzani^  im  Artikel  31  fiir  dieses  Vierte!ja!ir  prhnldet. 

Die  ZalihinL'eii  erfoigen  an  die  Kasse  des  Eeichs^clmtziueisters  an  Aosterdam. 

Die  (^nittuugeu  werdeu  dem  Fioansminister  eingereicbt. 

Artikel  S3. 

Falls  bei  der  Feststellnng  der  jahrliehen  Bilana  der  Oesellsohaft  aich  M^ebt, 
da(b  der  Eeingewinn  ihrer  Verwaltnng  dem  gaasen  Umfange  naeh  mehr  betrigt,  als 

4pCt.  des  in  Antheile  zerlegten,  nocb  nicht  znrQckgezablten  Gesellschaftskapitala, 
so  wird  der  Melirbotrap  zwischen  Sfaat  und  Gesellscbaft  zu  gleichen  Theilen  g^e- 
theilt,  bis  der  gauze  Autbeil  der  Uesellschatt  ^Vs  vom  Hundert  des  geuannten 
Kapitals*  betrftgt ;  von  eiuem  biernach  noch  verbleibenden  Ucbersobnfs  fallen  V» 
an  den  Staat  nnd  *U  ^  Gesellscbafl.  Die  Zahlong  dea  dem  Staate  an- 
konmenden  fietrages  gescliiebt  innerbalb  eines  Monats,  nacbdem  die  j&hrlicbe  Bilana, 
sewie  die  Oewinn-  nnd  Verlastrecbnnng  Torscbriftsmafsig  festgestellt  sind. 

Die  Bilanz  und  die  Gewinu-  und  Verlustrechnung  werden  nnvrrweilt  naeh 
deren  Festsetzung  den  Ministern  filr  Wasserbau  und  dtr  Finanzen  mitj^otheilt. 

Tails  in  Folge  eines  Krieges  ein  Thell  des  Staates  in  Europa  von  dem  Feinde 
besetzt  wird  und  der  in  dem  ersten  Abaatz  bezeicbnete  Keiugewinn  fUr  ein  Jabr,  in 
welchem  die  Besetznng  stattfand,  weniger  betrftgt  als  4  pCt.  des  anf  die  Antheile 
eingtiahlten  nnd  nicht  anrttckgeaablten  Oeatilschaftskapitals,  so  wird  der  Kinder- 
betmg',  welcber  an  den  genannten  4  pCt.  febit,  seitena  des  Staates  an  die  Oesell* 
sdiaft  sngeaablt. 

Artikel  34. 

Wenn  der  Staat  von  dem  iu  Artikel  26  bezeiubneteu  Becht,  den  Betrieb  auf 
Grand  der  Bestimmnngen  dieser  Uebereinknnfb  endlgen  an  lasaen  nnd  daa  Eigen- 
thnm  der  Oesellscbaft  an  flbemebmen,  Oebraneh  macbt,  sell  er  befogt  sein» 

1.  entwed«r  dea  gesammten  tob  der  Gesellscbaft  gefHhrten  Betrieb,  alle  Becbte 
nnd  Plliebten  derselben  an  flbemehmen,  oder 

9.  den  gesammten  Betrieb  der  Oesellscbaft  mit  alien  Kechten  und  Pflichten 
za  fi'^»'rnf'hmen.  mit  Ansnabme  dprjenif^en,  welolie  ffpitfiis  der  Minister  fttr 
Wasserbau  nnd  der  Finanzeu  ausgesclilossen  werden,  oder 
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8.  den  Betrieb  der  Staatseiaeobabnen  seiteu  d«r  6«tdlacliaft  endigen  mm 
lasfien  nnd  .qich  in  <len  BeiiU  allet  dfluen  in  setiea,  WM  dem  SUato  sn- 

tolge  Artikcl  39  zuateht. 
Hinsichtlich  dieser  drei  Arten  des  Mckkaufft  gelten  die  nachfolgenden  Be- 
•timmangeD. 

Artikel  W. 

Bei  Ueberaabme  gfrniTt  Artikd  M»  AbMti  1  ttbernimnit  der  dtast  den  Betrieb 
der  Getellschaft  dem  ganien  Umfuige  nacb,  nnd  eignet  aidi  eUe  Sachen  md  Beebte 

ftD,  bewegliche  nod  uubeweprlicbe,  welcbe  der  Gesellscbaft  znstanden:  nod  die  Ge- 
selUcbaft  ist  verpflichtet,  diese  Sacbeti  ninl  Recbte  ihrerseits  an  den  Staat  zn  flbor- 
trajren.  Der  Staat  dagegeii  ist  gehalton  —  indesseii  uur  s^egeniiber  der  Qeseli- 
ecbaft  —  alle  Verpflichtangen,  welcbe  sie  Dritteu  gegenftber  eiugegangen  ist,  fUr 
lie  Bit  erfUlen  nnd  tie  in  dieaer  Besiehnng  eehedlot  sn  balten. 

Der  Staet  seblt  defttr  an  die  Geeellacbeft 

a)  100  Ton  100  dea  anf  die  Kapitaliaatbeile  eingeiaUten  und  nidit  svdek- 
geaobltm  Oeaellacbaftakapitals, 

b)  falls  das  GesammtvermSgen  der  Gesellscbaft  ibre  Scbalden,  das  anter  a  be- 
zeichnete  Kapital  and  den  in  Artikel  83  bezeicbneten  Reingewinn  init  einem 
Betrage  tou  miDdestens  tiTotJtao  fl.  Ubersteigen,  —  eine  Sntume  vou 
1350  COO  fl.,  Oder  anderofalls  am  ao  viel  weniger,  ala  der  Vermogens- 
ttberacbvfa  weniger  ala  0760000  iL  betrSgt; 

e)  die  H&lfte  des  Betrages,  am  welchen  der  geaammte  Termdgensbestand  der 
Ge.st  ll-<(:li!ift  vermiiiiltTt  nm  die  Snmnie  von  G  750000  fl.  —  ilire  SchulJen 
ubertritit,  das  unter  a  bezeichnete  Kapital  and  den  in  Artikel  33  bezeicbneten 
Keiogewinn  \ 

d)  eine  Primie  Ton  Va  100  des  anf  die  Antbeile  eingezahlten  nnd  nicht 
snrttekmtatteten  Qeaellaehaflakapitala  fDr  Jedea  Jabr  oder  Jeden  Tbeil 

eines  Jabres  von  dem  Zeitpnnkt  an  gereebnet,  wo  der  Staat  den  Besita 
liberuiiDDit,  bis  znm  ?A.  Dprpinbcr  1916;  unter  der  Bedingung,  dais  diese 
PrJlniie  keinenfallH  von  einem  f<^rl)f§eren  Kapital  nis  18 000  0  0  ti.  berecbnet 
werdeu  und  nicbt  mebr  als  11  pCt.  von  Jeneni  kapital  betragen  darf. 

Artikel  30. 

Bei  TTebernahnit'  in  GemSfsheit  des  Artikel  M.  Ab^ntz  2  tlbemimmt  der  Staat 
den  t;e.Hainnitr>n  (iesellst liaftslietrieb  mit  Ausschlurs  des  Theils,  welcber  bei  dem 
Biickkaul  oiclit  uberuoiiimeu  wird.  Der  8taat  erbiilt  alsdann  alle  Sacben  und  Recbte, 
bewegliche  nnd  nnbevegiiobe,  welcbe  der  Oeaellaebaft  gebDreUt  nit  AnaacblvJa  eben- 
falla  deijenigen,  welcbe  aieh  anf  den  Tbeil  dea  Betriebea  besiehen,  der  von  der 
Uebernahme  ausgescblossen  ist. 

Die  Qesellscliaft  vfirpflicbtet  sicb,  Saclicn  nnd  Recbte  dem  Staate  zn  iibfr- 
tra^en.  Der  6taat  geht  —  (h  r  Gpsellscliaft  i^otjenuber  —  alle  VerpHicbtuiigeu  ein. 
welcbe  sie  Dritteu  gegeouber  eiugegau^eu  ist,  und  verpflichtet  sicb,  sie  T6lhg 
achadloa  an  halten,  mit  AnaaeblnA  derjenigen  Verpdiebtnngen,  welcbe  aieh  anf 
Sacben,  Bedite  nnd  Yertrlge  betidira,  die  ?om  Staate  anageaehloaaen  wordot  aind, 
indessen  soUen  unter  den  letztgenannten  VerpiUebtnngen  nicbt  die  von  der  Oeaelt* 
aebaft  gemacbten  Scbnlden  veratanden  werden. 
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Dar  Staat  nUt  Oafttr  «ii  die  Gesellschaft 

s)  100  Ton  HX)  (ie^  auf  die  Antheile  eingeiehlteti  nnd  nicht  zurttckeritatteten 
Gesellsc}iaftska])itals.  vermindert  nm  80  TOA  100  des  Wertltei  der  MSge* 
BchloBsenen  h^acheu  aud  Eecbtt". 

Fiir  deu  obengenannten  Werth  wertlcii  die  Betraije  HncfPtiommen,  zu 
desen  die  aasgeschlossenen  iJachen  und  Keclite  nebeu  deo  Bestiiumuogeu 
des  Ardkel  88  in  der  in  Abiats  l  jeaee  Artikek  beseiebneten  Bilans  fest- 
geetellt  sind,  necbdem  dieie  BeWlge  Tennindert  oder  Tennehrt  aind  nm  die 
Sumine,  w  elche  die  Gescllschaft  fUr  die  Sachen  and  Rei  hte  erhalten  un<l 
gezahit  hat,  seit  dem  Zeitpinkt,  wann  die  obangedacbte  Bilana  aufgeatellt 
worden  if^t. 

b  Falls  das  GesammtvermBj^en  der  (Jesellschaft  (eiubegrifleu  die  ansge- 
schlossenen  Theile)  ihre  Schuldeu,  das  aui  die  Antheile  eingezablte  und 
nicbt  anrttekgeaablte  Kapital  nnd  den  in  Artikel  88  beieichneten  £ein||;ewjnn 
mit  einem  Betrage  ran  mindestena  6760000  Jl.  ttbertvffi,  —  eine  Snmine 
Ton  1860000  ft-  oder  audern&lU  um  so  viel  waiigar,  ala  der  entgenannte 
Ueberschuss  weniger  als  6760000  fl.  betrSgt; 

c)  die  Halfte  des  Betrages.  nm  welchen  das  gesammtc  nesel!schaft8rermc)ir<^n 
(einbegriffen  die  ausgpschlofseueu  OeffenstftTide  i  vpnnindert  iim  din  Betrafj; 
vou  6  750000  tl.  ibre  fscbuldeu,  das  auf  die  Aoihuile  eingezablte  Gesell- 
achaftakapital  nnd  dm  in  Artik<d  ftt  ern^UbnteB  Beiugewinn  Hbmlrifflf 

di  eine  Primie  ?on  V«  pCt  dea  auf  die  Antbaile  eingeaablten  nnd  nicbt  xv- 
mdcgeublten  Gesellscbaftskapitals  fBr  jedes  Jabr  oder  jeden  Theil  einea 
Jahres,  yon  dem  Zeitpniikt  der  Inbeaitsnabme  durch  den  Staat  bis  31.  De- 
zember  1915;  indessen  keinenfalls  von  eiuem  (^Qfseren  Kapital  ala  18000000 H. 
nnd  im  Ganzcii  nicht  mehr  als  11  pCt.  voh  diesem  Kapital. 

Die  Befognifs,  gewiiise  dnrck  die  Minister  fiir  Wasserbau  nnd  der  Finanzen  zn 
butimmende  Sachen  nnd  Rechte  auszuscliliel'sen,  findet  weder  auf  die  bacLeu  uud 
Bedie  nnd  mit  Dritten  geschloasenen  VertrUge  der  Qesellachaft  Anwendnng,  welebe 
to  Staat  bei  .Bflekkanf,  gemifa  Artikel  89»  ttbemebmen  mufai  noch  anf  diejenigen, 
wdcba  aich  anf  die  in  Artikel  8  buiaiebneten  voni  Staate  nicbt  anageaebloaaanen 
Uitflnabinnngen  beaiehen,  noeb  anf  die  in  Artikel  89  nnter  2  genannten  Yerein* 

Die  Befugnifs  erlischt,  fails  der  nnter  a,  Absatz  2,  niihcr  be/.fichnete  Werth 
des  Aasgeschlossenen  weniger  als  5  pCt.  des  auf  die  Antheile  eingezahlten  und  nicht 
mftekgeaafalten  Oeaellachaftakapitals  betr&gt 

Artikel  87. 

Sobald  die  Abaicbt  sor  Kanntnlfa  der  Oeaellachalt  gebracbt  iat,  einen  Oeaeta- 
entwnrf  bezaglich  des  BQckkanfes  gemifa  deu  Bestimmnngen  dieaes  Uebereinkommens 
▼orztile^cn.  soil  diese  ihren  Betrieb  unter  BeobarlitiiTicr  der  von  den  Ministem  fllr 
Wasserban  und  der  Finanzen  zn  erlassenden  Kontrolvurschriften  ansHhen. 

Wird  auf  geaetzgeberiachem  Wege  beschlosseu,  dal8  der  Kiickkauf  geui^ld 
Artikel  86  eder  86  geaclwben  toll,  io  vird  angeaoaunen,  dafa  die  Oeaeltaebalt  — 
vaa  jaaam  Zeitpnnkte  der  betr.  Xittbeilnng  an  ibren  Betrieb  —  aowett  der- 
■dbe  nicbt  vom  BQckkanfe  anageschloaaen  wird  —  anf  Bechnnng  dea  Staates  fort- 
letit  und  demselben  dafttr  von  dem  Zeitpunkt  der  Inbesitznahme  an  verantwortlich 
^  Die  Toratehende  Beatimmnng  wird  binfiilig,  aofem  daa  darin  genannte  Geseta 
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nicht  innerbalb  des  dorcb  Artikel  96,  Seliliif«al»MU,  featgetettttea  Tenniii*  tor  Gttl- 
tigkeit  gelangt.  , 

Artikel  88. 

Alt  Betmg  des  outer  b  mid  e  der  Artikel  36  nad  86  erwihnten  VemOgeiu 
wird  die  Siimme  angenommen,  sn  welcher  die  TemSgenagegenstftnde  in  der  Bilau 

festgesetzt  sind,  die  sich  auf  das  dein  Jahre,  in  welchem  der  Gesellscbaft  Mitthei* 
IttDg  von  der  Absicht  ties  Rnckkiinfs  geniacbt  ist,  vorhergehende  Jahr  beziebt 

Die  Uesellscbaft  ist  betu^t,  die  Hiibe  der  in  ihren  Bilanzeu  vorkommenden 
Hauptbetr&ge  auf  die  Summe  za  scb&tzen,  welehe  sie  fUr  zutreffend  bill,  wobei  je- 
dodi  so  beeebten,  defs  die  Werthe  tmter  Beobiehtong  der  in  Artikel  86  Ar  die  Be- 
reebming  entlnltenen  fiestimmun^en  nicbt  Uber  anfgefObrt  irerden  dttrfen,  els  bis 
zu  deni  Betrage,  der  sicb  am  i.  Januar  1869  ans  den  Bucbern  ergab,  vermehrt  dnrch 
die  von  dpr  GeseHprhalt  wirkliuli  promaohten  Anspabt'n.  wplche  weder  als  au.s£re- 
scblosseu  nocb  znm  Nachtbeii  gescbeben  za  betracbten  sind.  Unter  VerlusteQ  iiu 
Siniie  dieses  Artikels  sind  nicht  zu  Terstehen  die  in  Artikel  3&  unter  SchIiiXs> 
ebsftts,  genemiteii  Ausgeben,  mid  die  oach  Abscblufs  dieser  UebereiBkanlt  bei  Geld- 
enlelhen  entstendenen  Unkosten,  einscUieDilidi  des  Untersebieds  zwlsehm  dem  Neun- 
betrage  dieser  Anleiben  und  dt'xn  Ausgabepreise.  nnri  die  Suinmcn.  welchc  die 
Gcsellscbaft  fUr  von  ihr  ffarantirtcn  Ofwinn  bei  in  Artikel  8  bezeicbneten  Liiter- 
nehmangen  zablt,  sofern  dergleicben  Zahlungea  eiae  Furdernng  zn  Lasten  Dritter 
ausmacheu,  welche  nach  einer  bestimmten  Zeit  sarUckgezahlt  werden  sollen. 

Die  Betrlge  der  in  Artikel  89  nnter  e,  g,  n,  y  und  i  besetcbnet«i  Terminde- 
mngen  und  im  AUgemeinen  <kr  Wertb  alter  bcschiidigten  and  unbmnchber  gewordenen 
(fcriithf  n.  s.  w.  soUen  imtiest  hadet  der  Bestimmang  in  Artikel  44,  Absatz  2,  jahr- 
lich  vnii  den  Betrfigen  abgezogen  werdeUi  womit  die  betreffenden  Titel  in  der 
Jabresrecbniing  aafgeftibrt  sind. 

Die  Graelliehift  ist  beiugt  zo  ferdem,  defs  der  Verktufswerth,  welchen  die 
ibr  nokomneBden  Saehen  mit  Ansnebme  der  in  Artikel  89  genaontenf  nir  Zeit  des 
Bflekkeafes  besitsen,  dnreh  drei  gemftrs  Artikel  48  in  emennende  Scbiedsrieht^  ge* 
sehStzt  wcrde. 

Wenu  die  Oesellschaft  die  im  2.  und  3.  Absatz  g^etroffenen  Bestiminung^en  iiber- 
iritt,  Oder  wenu  der  gemai's  Absatz  4  zu  bestimmcude  Verkautsbetrag  ■—  vermindert 
nm  den  wtiirend  der  Dauer  dieses  Uebereinkonunens  in  der  betreffenden  Bechnung 
nbgeachriebenen  Betrag  —  bOh«r  ist,  als  der  in  der  Bilans  vorkonmende,  so  soil  die 
im  ersten  Absats  besprochene  Bilans  den  Bestimmnagen  dieses  Artikels  gem&rs  ge- 
ftndert  werden  und  die  so  verUnderte  Bilanz  als  Gruudlage  fttr  die  Berechnuiiir  der 
SiiTntne  dienen.  welcbe  der  Staat  iu  Folge  Artikel  85  anter  b  and  c  and  36  unter  s, 
b  and  c  zo  zablen  bat. 

Artikel  89. 

Bei  KiU'kkaiif  i;eiiiiir.s  Artikel  84,  Absatz  3  endigt  der  TOn  der  Gesellscbaft 
anf  den  StaaiHbalmeu  irefiihrte  Kt'trieb;  es  erbdlt  der  Staat 

die  Eiseubabueu  mit  den  nicbt  an  Babnen  gelegeuuu  aut  1.  Jauuar  IBbd  vor- 
handenen  nnbeweglicben,  in  Artikel  2,  Absatz  4  naher  bezeichneten  Besitzstacken  i 

alle  snr  Aendenmg,  Verbeaaernng  and  Erweiterong  beetebender  oder  nen  an- 
gelegter  Werke  an  den  Staatseisenbabnen  heigeatellten  Anlag^  mit  Ansschlofs  der 
in  Artike]  -jti,  Absatz  6  bezeichneten,  sofern  der  Minister  fClr  Waaserban  nicht  die- 
selben  za  ttbernehmen  gewillt  ist^ 
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du  roUende  MalMrial  wid  lie  >m  [den  StMtdwbDen  gehtfrigen  Betriebseiii- 
richtiragen, 

und  ferner  all«s,  ^vas  von  der  GeseUsdiait  ttat  dea  Betrteb  YOU  Suatsbahnen 

g^mttlB  Artikel  11  anp-esclmfft  worden  ist. 

Im  Kinvernehnien  zwischtn  dem  Minister  und  tier  (icsollsi  hatt  wird  iL'titgesetzt, 
welcher  Theil  des  geaammten  roUenden  Materials,  der  losen,  nicht  fiir  deu  Dieust 
raf  ei&er  bestiminteii  Linie  beschalllieB  Betiiebsdnriditaiigeii  und  der  vorrfttbigeii 
llaterialien-  und  H agasingOter  m  den  Staatabahnen  gebOrra  aoll.  Der  Qbrigbleibenda 
Theil  wird  neben  dem  hierunter  uuter  2  Folgenden  zur  Verfiigung  der  GetielUchaft 
g^estellt.  indein  die  Yt'itlieilun^^  uach  Verliilltiiirs  der  iiiittleren  Sumnir  rl-^r  in  den 
letzten  5  Jahren  ant  deu  btaatsbahnen  durchlautent'ii  Zu/j^kiloinctor  zur  rnittlcren 
Ssunmie  der  iu  derselben  Zeit  aaf  alien  von  der  GeselUchatt  betriebeucn  Baliuen 
dnrolilMifeBan  Zngkilonieter  erfolgt 

Bei  MeinnngaTeraehiedenheit  ttber  die  Frage,  ob  nnd  welehe  Saehen  in  Folge 
obij^er  Bestimraangen  an  den  Staat  flbergeben,  kann  aidi  der  Minister  fiir  Waaaerr 
bau  in  den  Besitz  alles  dessen  pptzen,  was  seinor  McinniiE:  nncli  nothwendig  ist,  urn 
den  Betrieb  der  Staatsbahnen  toitzusetztn.  vorlielialtlicli  eiiu  r  Kutsclmdiertiiis;  durch 
den  Staat.  £twaige  derartigt  Furderungen  aoUen  durcb  drei  geuiafs  Artikel  in  zu 
emennende  Sebiedariebter  festgestellt  werden. 

Ferner  flbemUnmt  der  Staat  tod  der  QeaellaAaft 

1.  die  snr  Zeit  dea  Bttckkanfea  nooh  in  deren  Beaita  befindlicben  Antheile  der 
niederlaadiacben  Zentmleiaenbabngeaellaehafb  nnd  der  Eiaenbabngeaellacbaft 
Leiden— Woerden  nnd  die  in  Artiitei  f4  gonannte  Fordemng  an  dieaelbe; 

S.  die  Saeben  und  Beabte,  welche,  als  Ei(<:enthQm  der  Gesellschaft,  auf  Ver- 

einbarnriEreTi  Bezu^  haben,  die  die  (lesellsdiiift  vor  dem  1.  Januar  1890  mit 
Dritten  geschlosseu  hat,  uud  aafolge  Artikel  74  und  76  fiir  sie  bindend 

sind; 

S.  alle  der  Gesellacbaft  gehtirigen  Saehen,  zustehenden  Kecbte  und  mit  Dritten 
getroffenen  Terdnbarungen,  wegen  deren  nnter  Znstimmnng  der  Qeaall- 
acbaft  geaetnlich  beatimmt  wird,  dafa  tie  dnreb  Backkanf,  gemftCi  dieaon 
Artikel,  ataatlicherseits  flbemomniett  werden  sollen.    Aneb  ebne  Zn- 

gtimmnnf^  der  Oesellschaft  kann  eine  soIi-he  Bestinnnnng  erlaasen  werden, 
werni  das  daiaut  beziiglicbe  Oesetz  auierhalh  tines  Jitlires  zii  Stande  pe- 
bracht  ist,  uachdum  die  Gesellschaft  die  Saehen  uud  Kt-chie  erlmlieu  uder 
die  Verdnbemngen  geaeUoaaen  bit 

Der  Slant  adinldet  in  dieaem  Falle  folgendea: 

n)  fUr  Aendernng,  Verbeaaernng  Oder  NenberateUnng  von  Anlagen  an  den 
Staatabahnen  die  Betrige,  welehe  Ton  der  Geaellachalt  dafttr  naeh  dem 
1.  Jannar  1889  gesablt  aind  oder  geaahlt  werden  mttaaen; 

b)  fllr  die  Tom  Staat  ilbernonnnenen  Anlagen  (Artikel  SO,  Abeata  6),  denWerth, 
zn  welchem  dieselben  unbest Ladtt  der  Bestimmnn^  dps  Artikel  3B  in  der 

im  ersten  Absatz  dessclhfn  Artikeln  erwjlhnteTi  Bilanz  ffstfrestpllt  sind: 

c)  ttir  das  rollendp  Mat^-rii!  rlc;;  I'reis,  zu  welchem  die  Lokomotiven,  I'er- 
aonen*  and  Giittrwagen  nmi  alle  daza  gehOrigen  StUcke  angeachadt  aind, 
vwmlndert  mn  VU  pCt.  fur  jedes  voile  Jahr,  welehea  anr  Zeit  der  Inbeaita- 
nahme  aeit  dem  1.  Jannar  i@88  oder  —  aofenn  die  gedachten  Mnterialien 
apiter  angeaohalTt  aind  —  aeit  der  AnachalRtng  vergangen  iat. 
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D«r  Pnii,  ni  waliAen  d«r  StMt  dftt  ridlaidii  Matwial  ttbeninunt, 
mU  indessen  nie  weniger  als  S5  pCt>  det  nnprlliiglieheii  AatdialhuigS' 

pretsei  betrageii: 

d)  fiir  (lie  BetrielistinrirhtnngfeTi.  womnter  alle  in  Artikel  11  b  bis  g  bcscich- 
uaten  isuchen  zu  vtrstrlien  siini.  ilen  vollen  Ansoliaffuiigspreis: 

e)  fUr  Magajsingtiter,  iireumnatcrial  iind  alle  nicbt  unter  a,  b,  c  und  d  be- 
griffenen  Sacben  den  Tollen  Auschaffangspreisi 

t)  ffkt  alU  nr  Z«it  der  Inbeutenalime  TorhandeneD)  in  Artikel  74  erwihnteii 
Antheile  en  der  niederllndieehen  ZentraleieenbehngtBellecbaft  und  an  der 
Oesellschaft  Leiden— Woerden  den  Preis,  welchen  die  Oeielltobaft  daftr 
an  den  Staat  gezahlt  hat; 

g)  fllr  die  i^achen  und  Rechte.  wolel.e  sicb  aus  den  von  der  (lesellsch.ift  vor 
dem  1.  Januar  ]890  init  Dritteu  geschlossenen  Vereinbarangen,  fur  weiche 
die  Oesellschaft  zufolge  Artikel  74  nnd  75  verbindHch  ist,  ergeben, 

ft)  fiir  dai  rollende  Material  der  Sisen*  und  Dampfbebnen  nnd  eonitiger 
VerkelveeinrichtiiDgen,  deren  Betrieb  den  Oegenstand  einer  Verdn- 
barung  gebildet  hat,  den  oben  nuter  c  bezeichneten  Preis; 
ftir  die  in  Artikel  11  nuter  b  bis  g  n&her  bezeichneten  Betriebsein- 
richtungen,  Mateiiaiieu,  Magazingtiter  a.  s.  w.  den  Anschaffangspreis: 
fUr  die  Forderungen,  welcbe  die  Oesellschaft  in  Folge  tob  Verein- 
bumngen  und  bereite  erfolgter  Zahlvngen  gegen  diejenigoi  Peisoaen 
gdteiid  maeben  kann,  mit  denen  sie  die  Vereinbanmg  gesehlMsen  bat, 
die  Ton  der  Oesellschaft  gezahlten  oder  noch  zn  zablenden  BetrSge,  mit 
iler  Mafsgiibc  iudessen,  dafs  dir  im  Artikel  74  besprochene  Fordemng 
an  die  Eisenbahngesellschatt  Leiden —  Woerden  um  soviel  V«t  Tbeile 
ibres  Betrngei  ▼ermlndert  werden  soil,  als  Ausehl  Jabre  snr  Zeit  der 
Inbesitsnabme  seit  dem  1.  Januar  1880  vergangm  find. 

Aufserdeni  hat  der  Staat  an  die  GeseUschaft  die  AttSgaben  surlick- 
zuzahlen,  welcbe  sie  in  Folge  von  Vereinbarungen  ftir  Verbessernngs-  and 
Nonanlngen  an  und  auf  Eisen-  und  Dampfbahn*'n.  sowie  sonstis^en  Ver- 
kebrseinricbtnngen  verauslagt  hat,  and  wclche  sie  von  denen  nicht  zu- 
rdckfordem  kann,  mit  welchen  sie  die  betr.  Vereinbarungen  gescblossen 
hat;  fttr  die  Anlagen,  welcbe  nacb  der  TerOffentlidiUAg  dee  Geeetses, 
betr.  die  Genehnigung  dieser  Uebereinknnft,  ansgefilbrt  sind,  indessen 
nur  dnnn,  wenn  in  der  Vereiubamng  der  Oesellschaft  ausdriicklich  das 
Becht  zuerkftnnt  if^t,  die  j^pRammtp  f^nternphmtinff.  in  deren  interes^e 
die  Ansgaben  geschehen  sind,  zu  ilbernehnien,  oder  auoh  wenn  der  Staat 
beftigt  ist,  sidi  dnrek  Kauf  oder  Enteignung  binsicbtlicb  des  Betriebs 
der  gedaekten  Eisen-  und  Trambebnea  an  die  Stelle  der  Geeellscbaft  su 
setsen  —  gemfth  Artikel  68; 

h)  far  die  Sacben  und  Beehte  der  GcsellscbafI  und  die  Ton  letsterer  mit 

Dritten  geschlossenen  Vprtra£je,  bezilglich  deren  gesetzmafsij;  bestiinmt  ist. 
dafs  sie  bei  dem  in  (inniUnlieit  diese*;  Artikels  eintretendeii  Riickkaufe 
sciteus  des  Staates  ubernommen  werden  sollen,  den  Bctrag,  welchen  die 
Gesellichaft  dafllr  geiablt  bat  nnd  die  ihr  daiaus  ankommenden  Forde> 
rungeu ; 

i)  an  Koiten,  welcbe  wlbrend  der  rrauer  dieser  Uebareiiikunfl  fBr  I11liiig>- 
macbung  ausgegebener  Oddanleiben  entstauden  sind,  deren  Ertrag  im  Inter- 
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esse  von  Snchcn  verwendct  worden  ist,  welcho  in  diescui  Artikcl  aufgofilhrt 
sind,  eine  Summe,  weiciie  dem  Unterschiede  zwiscbcn  dem  Nennbetrage 
dieser  GeldaDleihen  and  den  Snmrnen  entspricbt,  weicbe  nacb  Abzng  aller 
Unkotten  in  die  Keue  der  Qesellgchaffc  j^eflossen  sind,  vermindert  urn 
aoTiel  Jenee  Untenchiedlwtnffee,  els  die  Ansahl  tou  Jahren  betrigt, 
welehe  mr  Zeit  der  InbeeiUnebme  eeit  dem  Singeng  der  Qeldanldlieii  ver- 
etiiehen  aind; 

k)  eine  Praraie  von  '/a  P^^  auf  die  Antbeile  eingezahlten  und  nicht  la- 
rUckerstatteten  Geaellschaitskivpitals  lUr  jedes  Jalir  oder  jeden  Theil  eines 
Jahres  von  dem  ZeitpnTikt  der  Iiibesitznahnie  seitens  des  btaates  bis  znm 
31.  Dezember  1915;  iudesseu  doU  diese  Friiiuie  uicht  von  eineui  griilseieu 
XapiUl  «Ie  von  18000000  11.  bereelinet  werden,  vnd  aidit  mdir  els  11  pCt. 
jeoM  Kepitela  betregen. 

Der  aeitena  dee  Steates  in  Folge  dei  Obigen  im  Genxen  geeehnldete  Betreg 
wild  Termindert  um  eine  Summe  von  5  400000  fl.,  wenn  nnd  iusoweit  das  gesammte 

VerraB^en  der  GeselUcbaft  ilcren  Scliuldeii,  das  auf  die  Antbeile  eiugezablte  und 
nicbt  zurtickgezHblte  Geselischaftekapital  and  den  in  Artikel  33  genannten  Kein- 
gewinn  uni  eine  ^leiche  Snmme  tibertrifft. 

Bei  der  Berccbnang  des  Uuterschieds  zwischen  Vermugen  and  Schaiden  der 
OeieUscheft  wird  els  Betreg  deiTermOgens  die  Summe  eogenommen,  sn  der  daetelbe 
nnbeeehftdet  der  Beetimmnng  in  Artikel  88  bei  der  AnftteUung  der  in  Abeats  l  dietee 

Artikels  bezeicbneten  Bilanz  festgestellt  ist.    Der  Staat  ist  befngt,  sicb  seinw 

Schuldverpflichttingen  zu  entleditren,  sei  es  durcb  Zablunp.  sei  es  durcb  Uebernabme 
der  Pflichten  der  Gcsellschatt  zur  Zablung  von  Kenten  und  Einlosung  im  Umlauf 
betindiicher  Geldanleiben,  und  durcb  Zuzablung  des  in  Folge  obiger  Bestimmuogeu 
gescbiUdeten  Betrages,  vermindert  nm  den  aoeh  anettebenden  Nennbetrag  der  11ber> 
nemmenen  Anleiben. 

Artikel  40. 

Die  anfolge  der  letiteren  Artlltel  in  Folge  dee  Bllettanfi  gesebnldeten  Be- 
tilge  warden  dnreh  den  Staat  in  der  Easse  des  Staatsscbatzmeietera  cu  Amsterdam 

zahlbar  gestellt,  innerbalb  3  Monate  nacb  Veroffcntlicbun^  des  ncsetzes.  in  dem  der 
Rilckkauf  bcsclilossen  ist.  o  ter,  falls  der  Staat  erst  nacb  jenem  Termin  den  Be- 
titz  antritt,  am  Tage  der  Inbesitznabme. 

Bei  Zahlnng  dee  Kanfpreises  bat  der  Staat  an  Zinaen  hinzuzufttgen: 

bei  Rttekkanf  gem&rs  Artikel  36  nnd  36  j&brlich  6  pCt.  des  anf  die  Antbeile 
eingezahlten  nnd  nicbt  zurllckerstatteten  Gesellschaftskapitals,  vom  31-  Pezember  des 
Jahres  an  gerechnet,  flir  welches  die  in  Artikel  Absatz  1  besprocheue  Bilanz 
aofigeatellt  ist,  bis  za  dem  Tage  der  Anuahlnng,  abgeieben  von  der  Berecbnang  des 
Betrages,  welcber  Ton  der  Gesellaehaft  neck  dem  81.  Deiember  des  genannten  Jabres 
aos  dem  gesogenen  Oewinn  els  DiTidende  gesablt  sein  magi 

bei  BlUdckaiif  in  Folge  Artikel  88  6  pCt  jikrlieh  von  dem  geeammten  seitens 

des  Staates  sobnldigen  Betrage,  von  dem  Tagu  gerechnet,  an  welchem  der  Staat  den 
nesitz  angetreten  bat,  bis  zu  dem  Tairf'  ler  Ans^aliluug,  abgef?ehen  von  der  Be- 
rechnung  der  lauteuden  Rente  anf  di  -  neldiuiii iln  n.  weicbe  der  Staat  in  i'olge 
Schlulsabsatzes  des  Artikels  iiu  aul  seine  iiecbuung  uimmt. 
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Artikf^l  41 

Bei  Aufhebtintr  dor  Rechtc  licr  Gi'sellschaft  betr.  den  Betrieb  der  Staatsbahnen. 
g^emHTs  Artikel  27,  geht  daa  Eigenthnm  aller  in  Artikel  89  aufj^efflhrten  GeffenatAnde 
an  den  Staat  aber,  gegea  Zabluog  den  oach  jenem  Artikel  zn  berechaendeu  Preiiies, 
nut  eiaer  Kflnimg  roa  fiD  pCt.  hinrichtUdi  der  im  Abtftts  l  dMMlbw  Aitik^t  idh«r 
bateidmeten  Oagenstlnda.  y 

Bei  der  Benclmiuifr  blaibt  die  Bestimnning  von  Artikel  S9  anter  k  anfaer 
Betraeht. 

Artikel  4S. 

Bei  AnfklLndignng  dinar  Uebereinlcaiiit  dvreh  die  Geaellsehalli  gemifii  der 

Beetlmmung  des  Artikels  20,  verbleibt  dem  Staate  die  Befugnifs,  zwischen  den 
drei  in  den  Artikeln  36,  86  »m  1  g^ednchten  Arten  von  RQckkauf  lif'  Wahl  th 
treffen,  nnd  wird  ilie  unter  d  der  Artikel  3r)  iind  ^6,  und  outer  k  des  Artikel?  39  be- 
zeichnete  Prainie  au  die  OeselUchaft  nicbt  verabfolgt. 

Artikel  48. 

Sofern  dies  nicht  bereitp  g-eschphen  ipt,  werden  von  den  Staatseisenbahnen 
und  von  den  nicbt  darati  ircle^enen,  der  (ieseilacbaft  geborenden  unbeweg^licl  en 
BesitzatUcken  (n&her  bezeichnot  im  Artikel  2,  Absatz  4),  Nachweisungen  angefertigt, 
in  welchen  der  Bestand  dieaer  Bahnen  und  mbeweglicben  Beaitzatfleke  war  Zeit  de» 
InkrafttreteoB  vorlie^nder  tJebereinkonfk  anfj^efllbrt  wird.  Die  Nachweiann^en 
(IiiTentarienverzoirhni^i^e  u.  s.  w.)  werden  von  der  Qesellscbaft  in  Gemeinschaft  mit 
dem  Minister  fur  Waaaerbao  angefertigt  und  lanfend  weitergriUirt  and  Toa  beidea 

Theilen  beslaubi^t. 

Von  den  in  Artikel  2  bezeicbueten  Babnen,  d.  h.  aloo  von  alien  anderen  Babnen, 
frelelie  die  Gefdlsdiaft  iu  Bettieb  hat,  werden  gleicbe  Verseidiniase  angefertigt,  in 
denea  der  Bestand  dereelben  ang^ben  wird,  an  der  Zeit,  sn  der  die  Geadladufk 
dieselben  in  Betrieb  aetst.  Aaek  dieae  Verzeichniaaa  werden  von  der  Qetella^afk 
fortgefttbrt. 

Artikel  44. 

Die  GaselUcbaft  ftbermittelt  vor  dem  l.  Mai  jedea  Jakrea  an  den  Hiniater  fdr 
Wasseilian  eiae  ina  Eiuzelne  gebende  Berechnun^'  der  KoatMi  der  behnfs  Verandernng, 

Verbesaernnj*"  oder  Erweiternnof  bestehender  ATil  tr^'-n  an  den  S? natsbahnon  Tint*»r- 
nommenen  Haiiten  mit  Anssclilufs  deripnicren  Ko^ten,  v«>n  denen  im  Artikel  A). 
Absatz  6  und  7  die  Rede  idt  —  welcbe  iiu  vorhergeiiendeu  Jahre  veranagsbt  sindt 
aowie  aaeb  der  Betrige^  welebe  Banten  betreUbni  die  gleiebTiel  ana  welehem  Aalafs 
TerfSUlen  oder  ▼ernichtet  aiad,  aofem  sie  nicbt  inswiachen  ergSaat  aind,  der  dnreb 
Verkanf  anfgebracbfon  und  der  fUr  Banten  aufgewendeten  Betrage,  welebe  mit 
Oeaebmignng  des  iMinisters  von  der  OeselUchaft  fibernommen  sind. 

Nach  Pnifnny:  der  Berechnung  wird  die  Sutame,  welebe  ilie  Cosellachaft  nach 
dem  1.  Jauuar  18H9  itlr  die  iu  Artikel  39  unter  a  bezeichueten  Anlagen  veraoagabt 
katf  renadirt  darch  obige  Kosten  and  renniadert  am  Torgeaannte  Betrlge  ate 
BadMimme  dareb  beaoadere  Aafseiehnnng  jfthrlich  ftitgeietst,  weldie  der  Staat 
wegen  dieser  Ausgaben  am  31.  Dezember  des  vorbergebenden  Jabres,  im  Falle  einea 
in  Artikel  ^9  vorhehaltenen  Rilckkanfes  ^'cmiifs  Absntz  a  zn  zahlen  verpflichtet  i^T. 

Koi  Einreichung  obiger  Au^aben  werden  von  der  fiesellscUaft  dem  genanntf'ii 
Minister  zugleich  die  Betr&ge  bezeicbuct,  welche  die  in  Artikel  86  anter  3.  ge- 
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nannten  Snmmen  vprniphron.  und  Termindern.  Nach  Prtifiint^  diosor  Atijjcaben 
werden  die  Sammen,  welche  der  Staat  im  Falle  eines  Kiickkiiutd  tvergl.  Artikel  39 
nnter  g,    nnd  Scblnfsabsatz)  za  zalilen  hat,  jHhrlicb  besonders  festgestellt. 

Artik«l  4S. 

Alle  im  Artikel  II,  a— g  genannten  zu  den  StaatibtJuen  gehorigen  8Aeh«ll 
werden  init  dcin  Anscl]itfftin^s))rei<t  in  Register  eingetrafen,  welehe  regienmgiteitig 
beglaabi^'t,  fortdanernd  ergiiiizt  werden. 

Yon  den  Sacben,  welche  nacb  ibrer  Art  ond  Beatimmung  siub  verandern,  tritt 
an  Stella  dee  AnBehaffaugspreiaes  der  Mehrwerth,  den  die  nen  beaebaflten  Oegen- 
atlnde  gregenttber  den  Terkanftm  alten  Oegenatinden  baben. 

J&hrlich  wird  das  nnbrauchbar  gewordene  3Iaterial  in  <1en  Begistern  abgefitbrt. 
Der  Minister  fiir  Wasserbau  kann  nnhescbadet  der  Bestimmungen  der  Artikel  13, 
14,  l'»  des  Gesetzes  vom  9.  April  1876  (Staatsbl.  No.  67)  beantragen,  daf«  binsichtlich 
der  Braucbbarkeit  von  Material  ein  Sprucb  durch  drei  gem&Ts  Artikel  48  zu  er> 
nennende  Sobiederiebter  abgegebea  trird.  Oleicbseitig  mit  den  im  Artikel  44  be- 
seScbneten  Angaben  eendet  die  Oeeeilsebaft  an  den  Minister  fttr  Wasserbau  jihrlich 
eine  Uebersicbt  der  Aendernngen,  welche  die  Register  im  abgelanfenen  Jahre  erfabren 
bR>>pn.  Nach  Anieitnnp  dieser  Angaben  Wfrden  dip  Riidzifffrn  der  Ariacliaffiinfr^preise 
iind  der  iju  Artikel  30,  • .  angegebeneu  Vermiuderungen  fiir  die  verschiedenen  Arten 
des  Materials  festgestellt. 

Die  Beitimmnngeu  dieses  Artikels  inden  sngleidi  Anwendnng  anf  das  im 
Artikel  89,  g,  genaante  roUende  Material  nnd  die  Betriebseinrichtnngen. 

A  r  r  i  k  e  1  46. 

Die  Hosellschaft  ist  belugt,  einen  von  ibr  zu  bestimmenden  Theil  der  Eiu- 
nahmen  in  einen  Reserve-  und  in  andere  Fonds  abzufUbren,  welche  sie  im  luteresse 
der  Verwaltnng  fllr  wftnscheniwertb  bUt.  Diese  Fonds  werdva*  aneb  wenn  sie  be- 
sonders angelegi  nnd  verwaltet  werden,  in  die  jfthrlicben  Bilansen  der  Gesellscbaft 
snfgenommen. 

(Seblnfs  im  niehsten  Hefte.) 
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Am  Schlnsse  des  Jahres  1890  waren  aaf  der  Erde^  wie  sich  am  der 
naehstobenden  Uebersicht  (I)  crgiebt,  im  Ganzen  617285  km  Eiaenbahiien 
im  Betriebe,  eine  Lftnge,  welche  nabezn  das  15Vsfaebe  des  Umfaoges  der 
Erde  am  Aeqnator  (40070  km)  und  das  IVs^acbe  der  mittleren  Entfennmg 
des  Hondas  von  der  Erde  (384420  km)  darsteUt  Von  den  einxelnen  Erd- 
tbeilen  hat  an  diefer  Ldnge  Amerika  mit  381417  km  Eiseobahnen  oder 
54  Prozent  den  grOlsten  Antheil,  danach  kommt  Enropa  mit  228869  km  = 
36  Prozent  Die  ftbrigen  Erdtheile  sind  im  Verbftltnifs  zn  ihrer  Plficlien- 
grOfse  immer  noch  sebr  sehwach  mit  Eisenbahnen  ansgestattet,  Asien  mit 
83724=6V|  Prozent  der  Gesammtlftnge  der  Eisenbahnen  der  Erde,  Anstralien 
mit  18889  =  8  Prozent  and  der  schwarze  Erdtheil  nur  mit  9886  km  =1V« 
Prozent.  Von  den  einzelnen  Staaten  besitzt  in  Enropa  daa  Deutsche  Reich 
mit  42  869  km  die  grOfste  Eisenbahnl&nge.  Ihm  folgen  Prankreich  mit 
3689&,  GroTsbritannien  und  Irland  mit  32297,  Rufsland  mit  80957  and 
Oesterreicb-TTngam  mit  27 118  km.  Die  tlbrigen  europftischen  Lftnder 
bleiben  mit  ihrer  EisenbahnlAnge  betrftcbtiicb  unter  diesen  Zahlen. 

In  Amerika  sind  es  die  Vereinigten  Staaten^  welche  mit  ibrem  ge* 
waltigen  Netze  von  268409  km  alle  fibrigen  dortigen  Lftnder  in  Bezug 
anf  Ausstattung  mit  Eisenbahnen  weit  ftbeiragen.  Eioe  nicht  unbetrftcht- 
liche  Eisenbabnlfinge  besitzt  aulserdem  nur  noch  das  britische  Nordamerika 
—  22  o33  km,  wfihraid  die  Ausstattung  der  fibrigen  amerikanisehen  Staaten 
im  Verhfiltnifs  zu  ihrer  GrOfee  noch  eine  sehr  spftrliche  ist 

Vprgl.  die  VerOffeatlicbangen  in  den  Vorjahren.  zuletzt  Archiv  1891  S  a-jI 
u.  if.  Die  nachsteliendeu  Uebersichteo  I  bia  iV  sind  in  gleicher  Weise,  wie  in  den 
Voijahren,  toweit  mOglieh  und  svm  grSfsten  Thdle  naoh  untliehen,  im  UebrigMi 
nRch  aonstigen  znrerlftrsigen  Quellen  zusammengestellt.  Die  einzelnen  Abweichnngen, 
welche  sich  in  den  diesjllhrigen  ZQsammenstellungen  gegentlber  den  friiheren  findpn^ 
beraheu  auf  neueren  Fesuteilungen  nach  inzwiscben  bekannt  gewordenen  Quellen. 
Die  Angiben  tber.  rHdimiiiih<>t  vad  Sbiwohiimttlil  der  daadaea  LiBd«r  ilnd  den 
Oothaiselkea  Holkaleader  fllr  180S  entaomnMi. 
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In  Asien  bedtzen  nnr  Britisoh  Indion  imd  Japan  fiisenbahiuietze  von 
betrftchUieher  Ausdelmaiig  and  zwar  ersteres  2700Q,  leizteres  2983  km. 
Das  weite  zn  Rtifsland  gehOrigo  tnmsluspisehe  Gebiet  durebzieht  die  1438  kin 
lange  fiisenbalm  von  Miehailowak  am  Ostofer  des  kasjuscheii  Meeres  nach 
Samarkand,  welche  demnftchst  ihre  Foitsetznag  nach  Taschkead  and  spftter 
Anschlnls  an  die  io  Angriff  genomm^e  groCsa  gibiriaehe  fiahn  findan  wird. 
Bin  SiBenbahnnetz  von  verfaaltni&mftlsig  grofoer  Ansdehnong  —  1361  km  — 
lindet  aich  femer  noch  in  den  asjatischen  Besitznngen  des  KOnigreiehfl  der 

Niederlande.0 

In  Afrika  weisen  nnr  Algier  and  Tanis,  sowie  Egvpten  im  Norden 
de«  firdtlieila  and  die  britiache  Kapkolonie  im  Sflden  gr<>^ere  Eieenbahn- 
Iftngen  auf.  Die  gewaltige  Flftehe  des  mittleren  Theils  zeigt  bis  jetzt  nnr 
kleine  AnfSiuge  des  l^aenbftlmbaaes. 

In  Auatrallen  siad  die  YeFsehiedentti  Koloaien  gleiehm&Tsig  bestrebt, 
das  Netz  ihrer  Eisenbahnen  waiter  anszndehnen.  Am  weitesten  hat  es  in 
diesem  Streben  bis  jetzt  die  kleinste  der  aastralischen  Pestlandskolonien 
—  Victoria  ^  gebraeht,  deren  Eiaenbabnnetz  Ende  1890  bereits  eine  Aus- 
dehnimg  von  4825  km  hatte. 

Der  Zuwachs  an  Eisenbahnl£lnge  in  der  Zeit  vom  Schluse  des  Jahres 
ISBH  bis  Ende  1890  hat  101407  km  betragen,  mehr  als  7000  km  wenip^er, 
als  (las  ill  der  entsprecheuden  Ueber.sicht  de.s  vorigeii  .luhres  (108fi(X)  km) 
ill  der  Zeit  von  Ende  1885  bis  dahin  1881)  nacbgewieseiie  Wachstlium.  An 
diesem  Miuderzuwachs  im  Jain  e  i89U  isl  Amerika  mil  elwa  oUUO,  Europa 
mil  etwa  2000  km  betheiligt. 

Zii  dem  Znwachse  von  101 107  km  iiat  vvieduram  Anierika  den  i?rftfsten 
Tkeil  —  63  416  km  ~-  beigetragen,  also  weit  fiber  die  Hiilfte.    Es  folRen 
von  den  Erdtheilen  in  Bezug  auf  den  Zuwachs  von  18s<;  bis  185.KJ  Eurupa 
mit       42B,  Asien  mit  9316,  Australien  mit  4500  und  scldielslieh  das  nnr 
lancrsain  sich  eiitvvickeinde  Afrika  mit  1746  km.    Von  den  einzelnen  Landern 
Kuropa<»  suiii  Deutschland  mit  einem  Zuwachs e  von  4315  km,  gleicli 
11,3  Prozent  der  am  Schiusse  des  Jahres  188(S  in  Belrieb  141'weseuen  L&ngf 
obeiiaii.    Den  /weitgrOfsten  Zuwachs  w  i  i  Oetiterreicii-Umiiarn  mit  3723  km 
—   15.9  Prozent  auf.    Nahezu  orleiclies  Warhsthnm  zeigen  Rnfsland  mit 
:>t><j2  km  =  13,9  Prozent   and   Frankreieli   mit  3r>5< »  km  =  10,6  Prozent. 
Von  deu  iibrigeii  euiupai>eiien  Liimlern  hat  nur  noch  Italien  eine  betracht- 
(icbere  Lanire  ---  1520  km  —  13,3  Prozent  —  als  Zuwachs  autzuweisen. 

In  Amerika  ist  die  Zunahme  der  Lange  am  grol'sten  t^t  wesen  in  den 
Vereinicrten  Staaten,  wo  sie  46399  km  =  20.9  Prozent  betragen  liat.  aber 
di>cli  urn  nahezu  6000  km  hiutdL-  der  von  1885  bis  1889  (52  179  km  = 
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95,1  Prozent)  zmrfickgeblieben  ist.  Von  den  Qbrigen  Lftodern  Amerikas 
weisen  noeh  Meziko  mit  4060  km  =  70,4  Prozent,  Canada  mit  8993  km 
=  21,5  Prozent  nnd  die  Argentiniscfae  Repnblik  mit  d83&  km  =  643  Prozent 
eiheblieheren  Znwachs  anf. 

In  Asien  verdankt  vor  allem  Britisch  Indien  der  Sorgfidt  seiner  Re- 
gienmg  ein  stetiges  Wachsthnm  der  Eisenbabnlftnge.  IHe  Zonahme  dieser 
Lftnge  im  Zeitraum  1886  ~  1890  (6272  km  =  a0,8  Prozent)  flbertriflt  nocb 
um  nahezn  100  km  die  des  Zeitranma  1886—  1889  (6180  km  32  Prozent). 
Anch  in  Japan  ist  die  Thfttigkeit  im  Eiseabahnbau  in  den  letzten  Jahren 
eine  sehr  rege  gewesen,  die  Ansdehnnng  des  japamacben  Eiaenbahnnetze^ 
ist  von  1886  bis  1890  um  1641  km  =  237  Prozent  gestiegen.  In  dem 
grofeen  chinesischen  Reiebe  zeigt  sich  immer  noch  kein  Fortsehritt  im 
Bisenbabnbaa. 

Id  Afrika  ist  in  18B0  der  Orange  -  Freistaat  mit  237  km  Bahnlange 
unter  die  mit  Eisenbahnen  ausgestatteten  Lander  Jion  eingetreten.  Aufj^er- 
dem  ist  ein  ^^otrdchtlicher  Zuwa' !i  -  792  km  =  34  Prozent  —  noch  ein- 
getreten  durch  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  in  Airier  and 
Tunis. 

Ill  Australien  liat  die  Kolonie  Victoria  den  st&rksten  Zuwachs  erhalten 
—  1606  km  =  53  Prozent  gegemiber  einem  Zuwachse  von  985  km  = 
36  Prozent  in  der  Zeit  von  1885  bis  188^. —  Die  ubrigen  Kolonien  weisen 
sfimmtlich  dem  Vorjahre  i;ou<  ii fiber  geringeren  Zawachs  anf. 

Das  Gesammtanlagekapital  der  am  Schlusse  des  Jahres  1890  anf  der 
Erde  im  Betriebe  gewesenen  Eisenbahnen  ergieht  sich  zu  rund  131  Milliarden 
Oder  durehschnittlich  fur  1  km  BahnUingc  zu  212  100  Dieser  Bi  trag 

ist  gleichwie  in  den  Vorjahren  in  der  Weise  erniittelt,  dafs  aus  amtiii'hen 
und  andiMwoitigen,  als  zuverlftfsig  anzusehenden  Quellen  entnnninien*- 
Ancraben  iiber  die  auf  die  Eisenbahnen  vorwendeteii  Snmnien  in  der  iiat  h- 
.stehenden  Uebersicbt  III  znsaTnm(^ne:<'>^ti'llt  und  liienius  Diirfhsehnittszahlen 
fur  da8  auf  1  km  Bahnlaiii;*'  vcrwciidett'  Kapital  gebildet  woiden  sind. 

Mit  dem  Jahre  1890  liiiiir  das  vorlttzti'  .Jahi*zehnt  unscres  .lahrhunderts 
zn  Kndp.  Dies  jrifht  mis  ViTaiilassiuiL:,  oinen  Ruckblick  auf  die  Ent- 
wickluug  des  Eisenbahnnetzes  der  Kidc  vom  Beginu  des  Eisenbalmbaues 
bis  zum  Schhisse  des  Jahres  IS^'O  m  wi  ifen. 

Als  Gelturtstair  iinserfs  jet/iLTHii  iMsciiliatiiiweseiis  ist  der  27.  Sep- 
tember 1828  zu  iM'trarlit.M).  ilrr  Ta;;,  an  welehem  auf  der  41  km  langeu 
Kist  nbahn  Stockton  -  iJarlington  der  erste  mit  Personen  besetzte  Zug  von 
eiuer  Lokomotive  mit  einer  (iedchvvindisrkeit  von  10  km  in  der  Stunde  be- 
ffinlert  wurdi-.  Die  Stockton  -  Darlington  -  Halm  war  zwar  srhon  mehrere 
Julue  v(»r  jtiH  in  Tfiire  m  Betrieb.  doeh  diente  sio  his  dahiu  imr  zur  Be- 
forderuug  von  KohJen  und  Erzeu  in  gleicher  Weise,  wie  die  anderen  zu 
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jener  Zdt  bereito  vorbandendii  grOfatenthnU  mit  Pferden  betridbeoeu  Spur- 
hfthnen.  Die  erate  Eisenbahii,  welcbe  von  vornhereio  fGr  allgememenPeiaonen- 
and  G&torv«rk«hr  angelegt  warde,  war  die  am  15.  Se|»tember  1830  er- 
Ofihete  Linie  von  Liverpool  nach  Manchester.  Anrser  diesen  beiden  Babneo 
waren  am  Schlnsse  des  Jahres  1830  nnr  noch  einige  kleinere  Streclcen  in 
verscbiedenen  Lftndem  in  Betrieb. 

In  grd&erem  Umfange  wnrden  Bisenbabnen  orat  in  dem  Jabrzehnt 
189(V40gebant,  am  Schlnase  des  Jahres  1810  waren  bereits  7700  km  Etsen- 
bahnen  im  Betrieb  nnd  zwar2900km  in  Enropa  nnd4S00km  in  Amerika. 
Besonders  waren  es  in  Nordamerika  die  Vereinigten  Staaten,  welcbe  in 
den  Eisenbahnen  ein  Mittel  erkannten,  die  ihnen  znr  Verfllignng  stebenden 
weiten  Lftnderstrecken  nutzbar  zn  macben,  und  deshalb  den  Eisenbahnban 
energiscb  in  AngriiT  nabmen  and  fDrderten. 

Die  weitere  Entwicklnng  des  Eisenbahnbanes  in  den  fftnf  Jabrzehnten 
von  1840  bis  1890  ergiebt  sicb  aus  der  nachstebenden  Uebersicht  HI.  In 
der  Uebersicht  IV  ist  femer  die  aus  der  Uebersicht  HI  sicb  ergebende  Zu- 
nahme  derBabnlftnge  in  den  einzehien  Jabrzehnten  von  1840/60  bis  1880/90. 
ffir  die  gesammte  Erde,  die  5  Erdtbeile  und  elnzelne  wichtigere  Xjftnder  in 
ninden  Zahlen  angegeben.  Znr  Veranscbaulichung  der  Entwicklnng  des 
Eisenbahnnetzes  der  Erde  ist  schliefslich  nocb  sine  bildliche  Darstellung 
heigefui^  in  welcher  die  Jahre  als  Ordinaten,  die  Eisenbahnlftngen  in  Tausend 
Kilometem  als  Abszissen  aufgetragen  sind. 

Aqs  diesen  ZnsammensteUungen  ist  ersichtlich,  dafs  in  den  betracbteten 
5  Jabrzehnten  der  Znwachs  der  Eisenbabnlftnge  im  Ganzen  von  Jahrzehnt 
zn  Jahrzehnt  zngenommen  bat  nnd  zwar  in  betrichtlichem  Hafse.  Dieser 
Zawachs  stieg  von  80900  km  im  Jahrzehnt  1840^60  anf  69400  km  in 
1850  60,  weiter  auf  101800  in  1860/70,  anf  102  600  in  1870/80  und 
schlielslich  anf  244900  km  im  letztvergangenen  Jahrzehnt.  An  s«>i- 
stetigen  Vcrgrofserung  des  Zuwachses  ist  inde.ssen  Europa  nicht  be- 
theiligt,  bier  zeigt  sich  vielmehr  im  Jahrzehnt  1880/90  ein  Kiiekgang  des 
Zuwachses  gegenuber  dem  Jahrzehnt  1870  80  urn  mehr  a!s  13000  km.  Von 
den  wichtigeron  Stjiaten  sind  an  ili<'sr'ni  Hiick^anfi  DtMitsi'lihind,  Ot=>5!terreioli- 
Ungarn,  Grolsbiitannien  und  Irland,  Rufshmd  und  die  Niederlande  betheiligt, 
wShrend  Frankreich,  Italien,  Belgien  und  Spanien  auch  im  letzten  Jahr- 
zehnt cine  Ver&:r5f8enuig  des  Zawaehses  zcigen. 

Ais  bemerkenswcrth  ist  noeh  daraut"  hinzuweisen,  dafs  iu  England 
d^r  Znwachs  an  Eisenbahnlfiiiii*^  bereits  im  Jahrzehnt  1840/50  seine  grofste 
HoIk*  mit  9400  km  erreichte,  welcbe  nur  annilhernd  im  Jahrzehnt  1860/7O 
niit  SJX)  km  wieder  erreicht  wnrdc.  Der  dortige  Zuwachs  in  den  letzten 
beiden  Jabrzehnten  —  d900  und  3400  km  —  ist  verhftltuifsm&fsig  sehr  gering. 
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I.  Uebersicht  der  Entwicklung  des  Elsenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse 

der  Efsenbahnlftnge  zur  FIftchengrdfse  und 
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des  Jahres  1886  bis  zum  Schfusse  des  Jahres  1890  und  das  Verhdltnifs 
Bevolkerungszahi  der  einzelnen  Lander. ') 
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L  il  n  d  e  r 
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LSoge  der  im  Betriebe  betindlichen  Eisen- 
babnen  am  Ende  des  Jahres 
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102,0 

186900 

'  718000 

0.6 

16,» 

Uruguay. 

406 

15,o 

768800 

9767000 
8978000 

0,4 

Chtta. 

868 

87.3 

1187000 

0,1 

6,6 

Pani. 

199 

196,6 

1884900 

2000000 

1,0 

sai 

279,8 

299600 

1906  000 

0,1 

2,4 

Benador. 

SS9600 

986000 

M 

Bfltiach  Gnyana. 

i 

Janiaika,  Barbados,  Trinidad,  ]Iar> 

174 

1  ^ 

tiniqua. 

1 

^fiflfl  mm  An   A  wi  awi^a 
AllWlllllOll  AinOTWL 

■ 

1 

1 

ill.  AtiMl. 

«978 

1 

f  80,3 

4869800 

888788000 

0,« 

o,» 

Britiach  Indian. 

19 

64000 

8008000 

0,5 

Ceylon. 

800 

60,0 

Kleinaaien. 

88,9 

664900 

480000 

0,3 

38,3 

Raaaitehaa  tranakaapiachea  Gebiat. 

80 

1646000 

7600000 

Paraien. 

484 

46,3 

681600 

96600000 

0,* 

Niederlftndiaeh  Indian. 

1641 

.  887,1 

888400 

40072000 

0,7 

0,6 

Japan. 

Portngiesisch  Indian. 

55 

Malayische  Staaten. 

189 

4024  700 

301  655  000 

China  (St am m laud). 

iti 

mm  i 

12000000 

Cockinchina,  Pondichdry,  Tonkin. 

9815 

1  .88,» 

Znaamman  Aaian. 
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1 

o 
a 

8 

4 

5  i 

6 

I 

d 

as 

LiDge  der  im  Betriebe  tMflndlidMn  Eiiei- 

fende 

bander 

balmen  «m  Ende  dee  Jalnet 

h) 

1886 

1887 

;  1886 

1889 

1810 

IV.  AfHki. 

Kilometer 

51 

1500 

1600  r  1519 

1541 

1847 

n 

8819 

9476 

S8fiO 

8094 

3101 

68 

Xankolonto  

9795 

«  C5SfO 

9878 

2923 

54 

818  -  860 

376 

417 

546 

55 

Sndafrikaiiisclu'  HepabliJc  .   .   •  • 

81 

81 

81 

56 

Orftnjp  Freistftat  

m 

67 

Mauritius,  Reunion,  Senegalgebiet, 

1 

1 

Angola,  Mozambique  .... 

720 

880  ; 

860 

910 

Zusammeii  AfUka 

7640 

8O09 

1 

8614 ; 

88661  9m 

V  AuttrAHeii. 

1 

Neuseeland  .  

2  912 

2  977 

3  007 

3066 

3130 

59 

Victoria  

2  82U 

:j  137 

3  4S7 

3682 

<K) 

Neu-Stld-Wale^i  

3113 

3  348 

3 

3  624 

01 

2224 

2  340 

2614 

2827 

o2 

Qneensland  

2502 

2»40 

3  107 

3  320 

iiii 

Tasmanieii  

488 

512 

526 

603 

64 

West-Aastralien  

386 

389 

719  , 

800 

» 

Zttsunmen  Aottralien 

14884 

16648 

17008  . 

17999 

i 

WKilerlMluni. 

1 

1. 

901446  , 

908969 

914  99S  ; 

919  70S 

,  mm 

II. 

967999  !  991809 

804065  ( 

817889 

88H17 

lit. 

A  aim 

24409  ^ 

26947 

98691  ' 

81688 

um 

IV. 

7  640 

8002 

8  514  j 

8866 

V. 

14884 

16548 

17008  I 

17  922 

18)^ 

Zuaammen  auf  der  £rde 

515  878 

1 

550056 

572  570 

595  962 

6l7i» 
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_8_  T_ 
ZnwMliB  Ton 


ifl>       itk  pCt. 
Ganzen  B.lOO 
T-3  8  ■ 


a 


Der  einselnen 
Linder 

Flftohen-  B«- 

qkm  snbl 


12  '  n 

Es  trifft 

£n<le  1890 

Bahnl&nge 

anf  je 

ion  ifiiino 
qkm  Kinw, 


L  &  n  d  e  r 


Cabgeraadete  Zahlen) 


47 

8,1 

693900  j 

6817000 

1S7 

4.S 

574800  ; 

1600000 

8S3 

45800  ! 

600000 

190 

294900  { 

619  OUO 

987 

180700 

1 

908 0(M) 

km 

o,s  i  6,8 
0,1  19,» 
1.8  I  10^ 


190 


1746 


1805 
698 
676 


166 
600 


22t» 

68,4 
17/> 

30,4 

87,3 

31,H 

15S,<» 


4G06 


S4S8 

ll,t 

23,7 

dS)6 

1746 

ass,» 

4606 

81  ,s 

r 

i  101407 

19,6 

S70000 
997600 

800  700 
2  339800 
1  730  700 
67  9;  0 
2627  300 


628000 
1187000 

1  1460(Mt 
328000 

394  0(X) 
147  OCKJ 
49000 


1,'^ 

1,» 

().-. 

0,1 

0,2 

On 


7964000 


8888000 


9776000  i869668O0O 


7964000     8  898000 


50,1 
88,0 

31,s 
88, « 
87,a 
•J3.r 
168,4 


0,*    49, » 


9|a  6,* 


0^  49,4 


IV.  AfMkiu 

Egypten. 

Algier  and  Tmiti. 

Kapkolooie. 

Natal. 

Sfldafrikaniaehe  Repnblik. 
Oraiig«  Fr«lBtaat. 

Manritiiis,  Reunion,  SenegalgreMer. 
Angola,  Moiambiqne. 

Zusamuien  Afrika. 

V.  Aiittrnllaa. 

Nenaeeland. 

Victoria. 

Neu-Sild- Wales. 

Sttd-'Australien. 

Queensland. 

Tasmanieu. 

West-AuBtralieu. 

Zaaammon  Australien. 


Europa. 

Amerika. 

Asien. 

Afrika 

Avftralien. 

Zasammen  anf  der  Erde. 
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II.  Uoborsichf 

der  auf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Lander  verwendeten  Aniagekosten.') 


Zeit 

Lftiige 

An  1  ag  e  ka 

! 

im  Ganzen  | 

pital 
filr  1  km 

Lfa. 

No. 

S  t  A  a  t  6  n 

anf  welehe  sich  die 
Angitbe  des  Anlaga- 
kapitaU  besieht 

km 

M 

.U 

1.  Europa. 

( abgeruuilete  Zaiileu) 

1 

DeatschlanU  ...... 

41760 

10466168000 

280 890 

2 

OesteiTttich-UDgAni    .  .  . 

Si    lO  iMfi 

91>  la*  itW 

25279 

6222862000* 

247288 

3 

Grotebritsonien  vnd  Irland 

81>  1b>  low 

82297 

17949441000 

666788 

4 

36091 

11511920000 

318969 

5 

Rufsland  .  

31.  12. 18B» 

28333 

6526000000 

230330 

ti 

81.  1887 

10283 

2481 666000 

887680 

7 

Belffien  (Staatabohnen)  .  . 

81. 12. 1890 

8260 

1068 141 OOO 

887126 

8 

S  cb  wcix  »••««»»« 

81.  IS.  1880 

8142 

861786000 

274268 

l» 

Spanien   

31.  12.  1888 

100  uU4  000 

2195JOO 

10 

1887 

2623 

6M  692  000 

211 472 

11 

D&aMaark  (StaaUbabnen;  . 

* 

81.  8.1891 

1685 

178  2M  000 

118600 

12 

sa  a  1891 

1688 

145868000 

'  98068 

13 

Scbweden  (Staatsbahnen)  . 

81. 12. 1890 

2618 

2)^986000 

109811 

14 

Rum&nien  (£>uat8bahiien)  . 

ai.  ]2. 188d 

2303 

3U1  065000 

,  169615 

ZtMainmen 

200698 

60674817000 

1  802477 

Oder  fttr  l  km  rand  302600  .jr 

mithin  fttr  823869  km  ttberscUSgUeb: 

298869  X  808600     nind  67  78^  Xiliionen  Jt. 


>;  Fiir  (tie  Lmreciiuung  ist  augenomiueu : 


1  Franc  Jt^ 

I   80  « 

1  Dollar  4.2S  « 

1  Rubel  2.V5  „ 

1  Peseta  o,>«  „ 


1  Krone  (schwediack) .  .  IjSsUV, 

1  Lira   O.s  « 

1  Peso  (fuerte)  .   .   .   .  4,o  „ 

1  Gnlden  (iisterr.)      .   .  1,t  „ 

1  Kupie   2,0  „ 
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Z  e  i  t 

L  a  n  g  e 

A  n  i  ag  e  k  a 

p  i  t  a  1 

Lfd. 
2?o. 

anf  welehe  aieh  die 

Q   *-  ■  a  ^  A  n 

Augabe  des  Anlage- 
kapitaU  besiebt 

im  Gauze  11 

liir  1  km 

km 

at 

M 

II      ll«hrin«  Fpilth*II* 

yabgeruudete  Zableo) 

L 

Vvreiiugw  ohuwcd*  ... 

81. 12. 1880 

968948 

48686574000 

165  oo7 

M  7  a  n  A  ^  A 

22688 

8842408000 

140  999 

a 
O 

ovIiAvi           n A nn An  ^ 
DT&BIl  1*^11  (  OlH&UDWIUOIl j 

31.  12.  1888 

2  1(  0 

391272000 

31.  12.  Ibba 

6065 

664  74100U 

onusvu  uuuvw  •   •    •   •  • 

$1. 19. 1889 

95488 

8868518000 

IRK  amk 

6 

81. 18. 1880 

914 

191265000 

JaSSoTu 

7 

1888 

1952 

372  474  000 

A                    linn    '  1^11  n  1  cj 

uuii  ji  uniB    .    .    •  • 

81.  IS.  1888 

2U98 

473261000 

fkApKOlOIUO  ^AITUin^     «     •  • 

81. 19. 1886 

2578 

988612000 

lO 

jvoionie  xieu«9iiii**vwBB  •  • 

8511 

685879000 

lOU  WOO 

11 

ouutiUBi'riuioii  • 

30.   G.  1690 

2  691 

206049«¥i0 

7;)  nSsO 

la 

30    (a.  1891 

4  446 

710377UUO 

18 

M       Queensland  .  .  . 

80.  6.1801 

8548 

802062000 

85948 

^       Westanstralien  .  . 

81. 12. 1889 

S08 

16469000 

54489 

15 

„       Tasmanien    .  .  . 

31.  12.  1889 

829 

30  997  000 

94  216 

16 

„       Neoseetand  .  .  . 

31.  3.  1891 

^  2964 

285672000 

96347 

ZuMunuen 

846  168 

55419963000 

160557 

Oder  I'ttr  1  km  ruud  luotiuo 

mithin  Ar  898  416  km  ftberschlttslich: 


898416  X  160600  =  rnnd  68188  Millionen  UT. 

Das  Gesammtanlagekapital  der  Ende  1890  in  Betrieb  ge- 
wesenen  Siaenbahnen  der  £rde  (fur  617 285  km)  stellt  sich  hiemacb 
abefschlftglich: 

anf  180^  MiUiarden  oder  rund  131  Milliardeii  ur. 

(durchschnittlich  fur  1  km  212  060  m  oder  luud  212  100  m). 
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111.  Ueberslcht  der  Eniwieklung  dos  Eisenbahnnetzes  dsr  Erde  in  den  Slahi 
•    vom  Ende  des  iahres  1840  bis  dahin  1890. 


Lauder 


Erbff- 
nunga- 
)atir  der 
ersten 
Elsen- 
bahn 


Liuge  der  im  Betriclie  beliiidiichcu  EUenbabset 
am  6chlu5!ie  des  Jahres. 


1840  I  1850  ^  1860 


1890 


1880  I  188& 


I.  Eirapi. 

Deatscbland  

Oesterreich-Ungarn  u  «  w 
Grofsbritannien  uml  Irland  . 

Frankreich  

Bufslaud  and  Finnland  .  . 

It  alien  

Belgieu 

Niederlande  (eiuscbl.  Luxem- 

bnrgr)  

Schweiz  

Spanieu  

Foniig»i  

D&nemark  

Norweeeu  

:^  liwedon  

Serbian  

Ruro&nien  

Onechcnland  

p]iirup.   Turkei,  Balgarien, 
Humelien ....... 

Malta,  Jersey,  Han  .  .  .  . 


Zusammeu  Enropa 


II. 

Verein.  staaten  von  Amerika 
BritischNordamerikafCanada) 

Neufundlaud  

Mexiko  

Mittelamerika  

Columbien  

Cuba     .  .   

Venezuela  

Dominikaniielie  Bepnblik 

Portorico  

Verein.  btaaten  tou  Brasilien 
ArgentiDwdie  Bepnblik  .  . 

Paraguay  

Uruguay  

Chile  

Peru    .  .   

Boliyia  

Ecuador   

Hritiscli  uuyana  

Jamaika,  Bwbailoi,  Trinidad, 
Martinique  


1835 

182S 
1^35 


1839 
1844 
1848 

ia'S4 

IS'.  I 

isr.i 
Ibfvt 
1870 
18G9 

1800 


Kilometer 


549 
Ml 
1  3  IS 
497 
2U 
8 
386 


t 


17 1 


6044 
1  579 
10G53 
3  083 
601 
4S7 
8M 

176 
27 
98 


11H33 
4  543 

16  787 
9  528 
1568 
1800 

I'm 

335 
1096 
1918 

137 

111 
68 

6*22 


19  675 
9  589 
24  909 
17  981 
11243 
6184 
9997 

1419 

1  449 
5  475 
714 
764 
380 
1708 


946 
11 

991 
11 


1 


33  838 
1H512 
28  854 
26189 
23  657 
8716 
4190 

9300 

2  671 
7  481 
1  150 
1679 
1069 
5906 

1887 
11 

1S94 
60 


37  572 
22613 
SOR43 

26  W7 
104$1 


Zusammen  Amerika 


1825 


1850 

iso:^ 
isf)-, 
1837 
1806 

1855 
1854 
1857 
1865 
1868 
1852 
1851 
1873 

lb64 

1845 


2925   23  504  I  51862 


104914 


168988 


4  584 
96i 


194 


14616 
114 

11 
899 


  I 

-  I 


1827 


4  764  16064 


49292 

85  139 

160  717 

8869 

4018 

11067 

82 

849 

Tiao 

'  76 

190 

910 

77 

108 

121 

604 

604 

1  382 

88 

113 

80 

Ifi 

18 

18 

129 

691 

3900 

89 

789 

9978 

-    1  8 

79 

96 

870 

195 

789 

1800 

89 

4U 

1862 

66 

60 

86 

36 

26 

43 

100 

68996 

96180 

1  174666 

196  66B 


4408 

2HO0 

S( 

8933 

1529 

i\ 

1942 

1] 

\m 

li 

6892 

385 

1682 

1394 

u 

2()T  '/•p 

16330 

mm 

146 

5600 

i 

618 

I 

265 

1 

1600 

151 

80 

18 

70tt 

9 

4696 

72 

5tt0 

1 

2100 

3 

1309 

1 

70 

» 

m 

9i68» 
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L.  ft  n  d 


e  r 


Er8ff- 
nyags- 
Jahr  der 

ersten 
Eisen- 
I  ahn. 


Lange  der  im  Bctriebe  beiindlichen  Eiseubahnen 
am  Schlusse  des  Jabres. 


1840  I  1860 


1870 


1880 


1886 


1890 


Hi.  Asien. 

iBritisch  Indieu   

Ceylon  

Kleinasien  .    .   .  . 

ilftassisches  transkasp.  Gebict 

Vf^r^ien  

lerlandisch  Indien  .    .  . 

Japan   

Portn^esisch  Jndien   .   .  . 
Malajische  Staaten  .   .   .  . 
'  liina  (Stamiuland)  .    .   .  . 
ochiuchina,  I*ondicb^ry, 
Tonkin  


Zusaiunien  Asieu 

IV.  Afrika 

prpteu  

^ler  (1862  )  uud  Tunis  (1872) 

Xapkolonie  

Naial  

^iidafrikauische  Republik 

Oranje  Freistaat  

Tanritias,  Keunion,  Senegal- 
eebiet,  Angola,  Hozam- 
biqne   . 


Zusammen  Afrika 


V.  Australlen. 


Nenseeland  . 
Viktoria    .    .  . 
Nf-M- Slid- Wales 

1  iaustralieii 
Uueeusland 
Tasm&nieu 
Wcstaustralien 


Zusammeu  Anstralien 


Wiederholung. 


£aropa . 
Amerika 
Usien 

lAfrika  .  . 
Austral  ien 


Zusammen  auf  der  Erde 
Oder  rund 


Kilometer 


1868 
1865 
1860 
1880 
1888 
1867 
1872 

1884 
1871 

1879 


1350 


48 


7683 
118 
234 


160 


14  977 
219 
872 
125 

450 
121 


11 


12 


19  308 
286 
372 
500 

926 
559 
54 
18 

11 1 

83 


1868 


1856 
1862 
1860 
1876 
1887 
1890 


1862 


1893 


443 


12 


8185 


1056 

r)i7 
105 


108 


1  500 
1879 
1469 
168 


160 


1  500 

2  0H5 
2  573 

280 


650 


1860 


1863 
1854 
1855 
1854 
1865 
1870 
1873 


465       1  786 


151 
113 
103 


71 
443 
545 
306 
881 

69 


4  646 


2  072 
1930 

1  sm 

1073 
1  019 

2«;y 
lu; 


2(U>2 
2  697 
2H60 

1  711 

2  308 
413 
283 


1854 


1825 
1827 
1853 
1860 
1854 


2  925 
4  754 


23  504 
15064 


867 


51862 
58  935 
1393 
455 
367 


1766 


104914 
93189 
8185 
1786 
1766 


7847 


166968 

174  666 
16287 
4  646 
7  847 


12  934 


196666 

248  389 
22112 
70H8 
12  934 


27000 
308 
800 
1433 
30 
1861 
2  888 
64 
100 
200 

105 


16287      22  112     33  724 


1547 
3104 
2  922 
646 
190 
287 


910 


7088  9886 


3  120 
4826 
8  641 

2900 
3  485 

643 

i?25 


18889 


223  869 
331  417 

33  724 
9  386 

18  889 


1825 


7  679  -    108  012   209  789  '  372  429    486  188   617  286 

7700   38600    108000   209800  !  372400    486200   617  300 
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IV.  Zunahme  der  Bahnlange  in  den  einzelnen  Jahrzehnten  von  1840  -50 

bis  1880—90  in  runden  Zahlen. 


B  a  h  n  IT  e  b  i  e  t  e 


Die  Zanahme  der  BalmlikBge  batnig  m  Jahrzehnt 


1840- 

-90 

1850- 

■60 

1860— 

70 

1870—80 

1880- 

90 

]<  rn 

km 

km 

ri ' 

■1 

km 

% 

km  i 

% 

20  6(K.» 

710 

i  am  I 

102 

64  100 

61 

54  900, 

32 

10300  1 

38800 

257 

iti 

81600 

*88 

— 

— 

1400 

680i) 

486 

8100 

99 

I 

17400; 

107 

400 

1400 

880 

9800 

166 

4800 

104 

400 

1400 

360 

6000 

883 

11  inn 

ao9oo 

401 

6040o' 

180 

101800 

1 

94 

169600 

78 

944900 

66 

5fi00 

1100 

S600 

98 

8000 

1 

14900  ;  79 

9100 

97 

1600 

ISOO 

9900 

181 

8100 

1  lis 

8900 

98 

8600 

46 

9400 

738 

6100 

67 

8900!  49 

8900 

8400 

19 

9600 

600 

6400  906 

8400 

88 

8800 

48 

10700 

41 

600 

1000 

167 

9600 

600 

12700 

113 

7  000 

99 

400 

1  400 

350 

4 

231) 

2  6WJ 

43 

48 

«00 

200 

800 

]  •!<»0 

77 

1  100 

37 

i  'AfO 

29 

200 

100 

50 

I  100 

367 

900 

64 

700 

30 

1  90O 

3600 

189 

20CO 

St; 

2  400 

32 

lUOOO 

222 

34  800 

240 

35  800 

73 

65  600 

77 

117  700 

76 

100 

3  300 

600 

7  100 

J  178 

11400 

108 

! 

z 

800 

800 

967 

8700 

791 

1  _ 

1400 

690O 

480 

7800 

94 

19000 

8i> 

1 

100 

1600 

1 
1 

1900 

1  119 

1 

L  Kuropu   . 

II.  Amerika  

m.  Alien  

IV.  AlHka  

V.  Austral ieu  

Qesammte  Brde 

Von  der  Zunahme  oitfallen 
anf: 

OeiitSDbUuid  

Oesterreich-Ungam  .  .  .  . 
Oror«britanniea  nnd  Iriand  . 

Frankreich  

RnMand  and  Finnland  .  .  . 

Italien  ,  .  . 

p.elgien  

^'iederlaade  a.  8.  w.  .   .  .  . 

Spaoien  

Vereinigte  Staaten  v.  Amenka 
Britiach  Kordamerika    .  .  . 

Headko  

Britiach  Ostindien ..... 
Britisch  Afirika  


i.y  Google 


liildlidie  Dm^Ktelliuiu 

Entwicklun^ 
(k'S KlsPiibaliiiiu'i /.cs  (Ic 

Epde,Ercl?heile  undemzelnerStaaten 

111  diM'7^it  voni  Kiide  rtfs  Jalu^es 
IU4U  Ui:»£u(lc  1890. 


4«v 


MKT 


Digiti^ea  by  ■^OOgle 


Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Enteignungsrechts, 
.  insbesofldere  des  Enteignungsverfabrens. 

Van 

R^erangsrath  Fritaeh  in  Berlin. 


In  deu  wichtigeren  Fragen  des  Eiiteignungsverfahrens  hesteht  bereits 
seit  Ifingerer  Zeit.  srrofsentheils  auf  Rekursentscbeidungen  dor  Ministerial* 
instanz  beruhend,  bei  den  preafsiscbeii  VerwaltungsbehOrden  eine  feste 
Praxis.  Immerhin  ist  noch  nach  der  letzteo,  in  der  2.  Auflage  des  Seydel- 
schen  KommentnrF;  711m  Enteigntmffsjjesetze  voni  H.  Juni  1874  erfolgten 
akteniDftfsi^en  VerOffentlichung,  weK  he  mit  dem  Jahre  1886  abRchlielst 
seitens  des  Ministeriums  der  OiTentlichen  Arbeiten  eine  Reihe  von  gmnd- 
Bfttzlichen  Kntscbeidnngen  ergangen,  deren  Bekanntwerden  erwiinscht  sein 
m^clite.  Diese  sollen  im  Folgenden,  nach  der  Reihenfolge  der  in  Betraeht 
kommenden  gesetzliclien  Bestinmnngen  geordnet,  mitgetbeiit  werden. 

If  it  der  Zusammenstellung  der  auf  die  freiwillige  Abtretnng  aufser- 
balb  des  SnteignimgaTerfahrens  (Gesetz  §  16)  bezaglichen  Entsebeidnngen 
glanbte  der  Terfasser  eine  ErOrtening  liber  die  ans  dem  Gesetze  sich 
ergebenden  Rechtsfolgen  der  giltlichen  Eigenthnmsabtretnng  fKr  das  Ent- 
eignimgsTerf&hren  verbinden  za  aolleUf  da  es  bisher  an  einer  zusammenfossen^ 
den  Beaprechims  dieses  Gegenstandes  zufehten  scheint.*)  Hierbei  ersehien 
es  ausreichend  nnd  zweckmftfsig,  im  Allgemeinen  fiir  die  Ausleguiig  des 
Gesetzea  ledlglich  dessen  Wortlant  und  Materialien  zn  verwertfaen. 

Auraerdem  hat  der  Verfasser  versucht,  die  die  Dringlichkeitsbeschwerde 
(§  34)  betreffende  Hinisterialentscheidnng  wissenschafHich  zn  begruiulen. 


t)  Abkar  xmigen: 
B.-G.  =  Enteig-nungsgesetz  vom  11.  Juni  1874  G.-S.  S.221, 

L.-V.-G.  —  Oesetz  iiber  die  all^omeine  Landesverwaltung  vom  30.  Jnli  1888  G.*S. S.  196. 
Z -<T   —  Zu8taiidigk(Mts(?e.setz  vom  1.  August  1«S3  G.-S.  S.  287, 
M.-E.  =  Eriafs  des  Ministers  der  iiffentlirhen  .\rheiten, 
R.-B.  =  Rekursbei^dd  des  Ministers  der  OtTentlichen  Arbeiten. 
»)  Die  Abhandlting  Ton  Bering,  Arehiy  1889  S.  660  ff,,  beschaftigt  sicli  in  erstei 

Reihe  mit  Fraeren  der  £nteignnng»politilc,  welche  bier  anfser  Betraeht  bleiben  mllMen. 
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Zu  Titel  I  des  fiesetzM  (Zultosigkait  d«r  Entoiflnunii). 

Zii  §  1. 

Zuin  Schutze  einer  Eiseubaimliuie  gegeu  Hochwasser  wurde  die 
lloiierlpirim^  einer  Chaussee  erforderlich,  welehe  mittelst  eiuer  Unterffihrunp 
den  Baiiukdrper  kreuzt.    In  dem  desbalb  eiugeleiteten  Euteignungsver- 

IV  69 

falireii  erging  durch  R.-B.  vom  21.  Janaar  1890      ^^43  Bntscheidiuig  da- 

hiii,  dais  die  VerpHk* hhiiig  des  ('hausseeeigenthumers,  diese  Hoherlej^uui,^ 
zu  diilden,  iiieht  als  Entziehuug,  soiuii  rii  al.s  dauerude  Beschraiikau;;  ^eme.> 
Grundeigeuthuins  zu  behandelo  sei,  weil  das  letzteie  hitsrdurcli  uicht  seiner 
bisherigen  Bestimmung  entzogeu  werde. 

Za  §  2. 

Die  AllerhOehflte  Genehmiguug  eines  Veitrages,  iu  welchem  ein  mit 
dem  Enteignuugsrechte  ausgostattetes  EisenbalmaDteniehmeD  znr  Port- 
setzuog  des  Betriebes  »mit  alien  Rechten*'  anf  ernen  aoderen  Hbertragen 
wird,  iet  der  NeuTerleihung  des  Enteignungsrechts  gleichzaachteii.  R.-B. 
vom  a  August  1889  IV.  1603. 

Der  Eriafs  der  AUerhOchsten  Yerordnnng,  durch  welcbe  eio  Uatei^ 
iiehmen  mit  dem  EnteigDimgsreehte  ausgestattet  wird,  mid  die  Durcli- 
fObnuig  dea  gesetzlieh  Torgeschriebeneo  Enteigmmgsver&Iirens  mafs  der 
thatsSehlichen  Entziehnog  des  Gnmdeigenthiims  vorangehen.  Wird  eia 
Unternebmen  muter  Nicbtaebtmig  der  Privatrecbte  der  Gnmdeigenthlimer 
znr  Ansffibrung  gebradit,  so  kann  ein  solehes  Verfiahreo  dorcb  nachtifig* 
liche  Verleihnng  des  Enteignungsrechts  nicht  obne  Weiteres  sanktionirt 
werden.  Ein  auf  ietztere  gericbteter  Antrag  ist*  daber  dnrch  IL-K  vom 
1.  Dezember  1886  III.  17839  abgelehnt  worden.  —  In  einem  ftbnlichen  Falle 
wnrde  durch  H.-E.  vom  20.  dess.  Monats  HI.  20696  der  Antrag  auf  £r> 
wirkung  des  Enteignungsrechts  abgelehnt,  indem  das  Dnternehmen  bereits 
ausgefahrt  war,  und  es  daher  auf  sich  beruhen  bleibeo  konnte,  ob  dasselbe 
Hberhaupt  filr  ein  solehes  zu  erachten  war,  zu  dessen  Ausfohrung  Has 
Privateigenthum  aus  Grfinden  des  OflTentlichen  Wohles  zwangsweise  h&tte 
in  Anspruch  genommen  werden  durfen. 

Zu  §  4. 

TJeber  die  Formen,  welche  bei  der  Anordnung  voriibergehender  Be- 
schrftnkuugen  zu  beobacbten  sind.  enth&lt  das  Gesetz  >:elbst  besondere  Be- 
stimmungen  nichty  unter  alien  Umstanden  mufs  es  jedoch  fur  aasreichend 
eraHitet  werden,  wenu  hierbei  diejenigeii  Vorschriften  befolgt  werden. 
welche  das  Gesetz  in  den  §§  18—21  binsichtlich  des  fdrmlichen  Verfabrens 
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zur  dauernden  EDtiiehung  des  Grundeigentliums  aufstellt    R.-B.  vom 
4.  Juni  1891  iV.  2249. 

Za  §  6. 

Der  Ansprnch  tad  Gestattong  der  Vorarbeiton  ist  nieht  von  dner 
Torg&ngigeD  Yerleihung  des  Enteigmrngsrechts  abhftngig.  —  Da  es  aas- 
BchUefoliclier  Zwock  der  Vorarbdten  ist,  die  Bedingrmgen  za  klftreOf  tod 
denen  die  deflnitiYe  Gestaltong  dte  UnternehmeDs  abhftngig  zn  machen  ist, 
so  ist  es  selbstrerstAndlieb,  dafo  in  diesem  Stadium  nieht  fibersehen  wer- 
den  kann,  ob  nieht  etwa  Besitztheile  ftr  vorbereitende  Handlnngen  in 
Aaspraoh  genommen  werden,  welcfae  demnftehst  zn  dem  Unternebmen 
anfser  Beziehnng  bleiben.  R.-B.  Tom  90.  November  1885  in.  18974 

Die  nach  Habgabe  der  Seknndftrbahngesetze  von  Kommnnalverbftnden 
abemommene  Yerpllichtvng  znr  Tragung  degenigen  Kosten,  welche  dnrcb 
den  Erwerb  des  nach  den  festgestellten  Frojekten  fur  einen  Bahnban  er- 
forderliehea  Grand  nnd  Bodens  entstehen,  erstreckt  sich  im  Zweifel  nieht 
anf  die  nach  §  6  dem  Unteraehmer  obliegenden  Kosten  fttr  die  verwaltnngs- 
seitige  Vorbereitnng  des  Untemehmens.  H. -E.  vom  4.  September  1890 
IV.  4177. 

Zu  Titei  U.  des  Gesetzes  (von  der  Entschadigung). 

Zn  §  12. 

Auch  die  nnr  vorilbergehenden  Beschrftnkongen  des  Gnindeigenthnms, 
bei  welehen  eine  Dnrchf&hrang  des  fSrmlichen  Enteignnngsver&hrens  nieht 
erforderlich  ist,  dftrfen,  vorbehaltlich  der  Bestimmnngen  im  §  12  Abs.  2 
nnd  }  41  des  Gesetzes  nieht  in  Vollzng  gesetzt  werden,  bevor  tber  die 
dem  EigenthGmer  zn  gewfthrende  EntschAdignng  Entscheidnng  getroffsn 
ist    (Seydel  Anm.  8).  R-B.  vom  12.  Oktober  1888  IV.  194S. 

Die  Feststellnng  der  Entschftdigong  kann  auch  im  Falls  der  Anf-  . 
erlegnng  vorfibergehender  BesdirSoknngen  —  in  welchem  sie  anfserhalb 
des  fSimlichen  EntognnngsverMrens  erfolgt  —  nieht  mit  der  Beschwerde, 
sondera  lediglich  im  Reditswege  angefoehten  werden.  R.-B.  vom  81.  Ja- 
nuar  1889  IV.  140. 

Zu  §  14. 

Sofern  dnrch  die  Au.sfuhriing  eiuer  fiisenbahDanlage  die  Herstellung 
von  Stralsen  anm5glich  wird,  deren  Anlage  zwar  beabsiehtigt  und  in  einem 
(ia  easa  noch  nieht  endgultig  fe8tge>^telltcn)  Bebauungsplane  vorgeseben, 
aber  noch  nieht  erfolgt  ist,  so  kann  in  dem  fur  den  Bahnbau  eingeleiteteu 
Enteignnnp^sverfahren  der  Unteraehmer  nieht  dazu  angehalten  werden,  fur 
diese  Strafsen  Ersatz  zu  s<  haffen.   B.-B.  vom  80,  Januar  1B90  iV.  278. 
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Eine  Vereinbamng  zwischen  dem  Untemehmer  nnd  einem  A^fazenten 
fiber  die  zur  Sicbemog  dee  letztereD  gegen  Gefahren  u.  s.  w.  einzaricb- 
tenden  Anlagen  ist  ebensowenig  vie  die  vorlftufige  PlaDfesteteUung  bindend 
fftr  die  Entscheidung  im  EnteigniuigeTeifahren.  R.-B.  votn  6.  April  1888 
IV.  684 

Die  Anwendnng  des  §  14  einem  EieenbahniiiiteniebiDer  gegenftber 
wird  nidit  dadnrdi  aasgeeeliloeeeii,  dale  die  berzoetelleiide  Anlage  anfeer- 
halb  der  Bahngrenzen  aneznfttbren  ist.   R.^B.  Tom  19.  Jnti  1888  IV.  1366. 

Zu  den  Anlagen  im  Siiine  des  §  14  gehort  uiclit  die  Einricbtong 
emer  Bahnbewaclmng.    R.-B.  vom  21.  Dezeniber  1888  IV.  2413. 

Die  Herstelluiiu  aiidorwoiter  Verbiuduiiutjn  zwischeii  den  einzelneu 
Theilen  eines  von  der  i^t-planten  Anlaj^e  (lurclisf'hnittonoii  Griuidstiicks  ist 
nicht  dem  Unternehmcr  aufziierleffi  ii.  wenn  hierfiir  z.  B.  die  Herriclitunsi 
von  Ueberbruciviingen  cinlai  her  Art  zar  Verbindung  einzelner  SchliU*^ 
(R.-B,  vom  7.  November  18S*J  IV.  3448)  nder  die  Anbrintjuiif;  versetzbarer 
<Trabenhrficken  (R.-B.  vom  '28.  Miirz  189U  IV.  V>38)  au^reicht,  wohl  aber 
z.  B.  daun,  wenn  dio  Hcr.stt  lluii;:  eints  ordnongBmSfsig  ausznbanenden 
Wirthscbaftsweifos  (K.-B.  voin  lb.  Deicmhtv  1889  IV.  4121)  oder  die  Aiu- 
fuhrung  be.sonderer  Bauwerke  (R.-B.  vom  19.  Jnli  18Ss  IV  1356)  ortonier- 
lieh  wird.  Ebenso  fUlIt  die  Dur»'lifuhrung  eiiies  vorhaiidenen  Drainage- 
systems  durcb  den  BahnkOrper  einer  Eisenbahn  nnter  die  dem  Uuter- 
nehraer  der  letzteren  nach  §  14  obliegeoden  VerpHiehtungen.  R.-B.  vom 
3.  Juiii  1887  IV.  1U73. 

Dip  UritorhaUiiTiLj  der  nach  §  14  herzustellenden  Anlagen  einem  an- 
dereii  als  dem  Untemehmer  mifzuerlesjen,  ist  die  Knteii:miiigsbehorde  nicht 
befugt.  M.-E.  vom  6.  Noveml)er  LSsS  IV.  20r)5.  Kami  bei  VVegen  der 
Umfanff  der  dfn  Unternehmer  treffeiiden  I  iiterhaltungslast  nicht  sofort 
genau  liestimmt  werden.  so  ist  im  Enteiguuntrsvcrfahron  ledijjiich  dem 
Grundsatze  uaeh  auszusiirechen.  dal.s  die  Unterhaltinm  iiisoweit  dem  Unter- 
nehmer obliege,  wie  sie  iiber  den  Umtang  der  bestt  lienden  Verptiichtungen 
zur  Unterhaltung  vorhandener,  demselben  Zwei  k  dienender  Anlagen  hin- 
aiisgehen  werde.  Spj^ter  etwa  eiitsteheude  Zweitel  iilier  die  Verpflichtungon 
des  Unterutjlimer.s  sind  aisdanu  im  Wegebaustreitvertahreu  zu  entscheiden. 
R.-B.  vom  16.  Jauuar  1889  IV.  2392. 
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Zu  Tital  III.  dM  Qesetzes  (Enteignungsverfaliren). 
1.  FevtstellaBs  des  Plaoes. 

Zu  §  16. 

Freiwillige  Besitz-  oder  EigenthnmsfiberlasRung  aufaerhalb  des 

EnteignnngsverfahreDS. 

A.  Vorbemerkungren* 

§  16  des  EnteigDungsgesetzes  lautet: 

„£me  Einigiing  zwischen  den  Betheiligten  fiber  den  Gegen- 
stand  der  Abtretungf  soweit  er  nacb  dem  Befinden  der  znstAndigen 
BehOrde  2u  dem  tJatornehmen  erforderlieh  ist,  kann  zum  Zwecke 
sowobl  der  Ueberlassung  des  Bcsifzes  als  der  soforti^en  Abtretong 
des  EigcnthiiDis  stattfinden.  Ea  kaun  dabei  die  Entsch&digang 
nachtniglicher  Feststellung  vorbehalten  warden,  welche  alsdann 
nach  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes  oder  anch,  je  naoli  V«  rab- 
redang  der  BetheilisjtPTi,  sofort  im  Reclitswege  erfolgt.  Ks  kaon 
femer  dabei  behufs  Regeiung  der  Recbte  Dritter  die  Durchfuhning 
des  f&nniichen  Enteignangsverfahrens,  nacb  Befinden  obne  Be^ 
rftbnmg  der  EntscbAdignngsfrage,  vorbebalten  warden/ 

Diese  Geaetzesvorsehrift  bebaodelt  mithin  sowohl  den  Fall  der  frei- 
willigen  Besitzfibertragung  —  ErtbeUtmg  der  Banerlanbnirs  —  als  solche 
Einigangen  zwiscben  Eigenthflmer  and  Untemebmer,  welche  den  Uebergang 
des  Eigentbnms  selbst  anf  den  letzteren  zom  Gegenstande  haben. 

Die  freiwillige  BesitzQbertragung,  deren  recbtlicfae  Bedentnng  filr  das 
Enteignungsveriahren  hier  anfter  Betracht  bleiben  soil,  beeinfluist  vielfacb 
desaen  thatsftchlichen  Verlauf,  indem  sie  zur  Folge  haben  kann,  dafs  die 
AnsfOhmog  des  UnternebmeDs  bereits  weit  fortgeschritten  oder  sebon  be- 
endet  ist,  bevor  das  Enteignnngsverfabren  bis  znr  endgiltigen  Feststellung 
des  Banplans  gediehen  ist.  Alsdann  wird  die  Enteignnngsbehtyrde  nnter 
Umstftnden  vot  die  Wahl  gestellt,  entweder  berechtigte  Einwendongen 
gegen  den  Plan  zurllckzaweisen  oder  dem  Untemehmer  Opfer  aofzuerlegenf 
welche  nicbt  in  angemessenem  Yerhftltnisse  zn  der  Bedentang  der  zn 
schlltzenden  Interessen  stehen.  Die  StaatseisenbahnTerwaltnngsbehi^rden 
sind  daher  dnrch  )f.>E.  vom  24.  April  1890  SL  a.  3271  angewiesen  worden, 
aneh  im  Falle  der  BanerlaubBifs  ^  sofem  nicht  gleicbzeitig  die  freiwillige 
Ueberkragnng  des  Eigentbams  gesicbertjst  —  nnverzfiglich  die  Einleitang 
des  PlanfeststelliingsTerfahrens  zn  betreiben  and  unter  aUen  Umstftnden 
dafOr  za  sorgen,  dafe  nicbt  etwa  die  endgiltige  PlanfeststeUong  erst  nacb 
Aosfflhrong  des  Uoternehmens  vor  sich  gehe. 
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Die  nachfolgeuden  Er5rteriiiigoii  werden  i^ich  aiif  den  Fall  beschianken, 
(lafs  zwischen  dem  Eigenthi'mier  eines  der  Ei)tpia;uung  unterliegenden 
Grundstilcks  nnd  dem  UuterDchnier  oiii  Eig<.'nthuiii.sui»ertragmigsvertrag  za 
Staiule  gekommeii  ist.  Hierbei  soli  im  Anbchlusse  un  eine  voranzust  hickeiide 
U«bersicht  fiber  die  EntfitehuDgsgeschichte  der  einsciilagigeu  Gesetzesvor- 
schriften  eine  Entwickluiig  der  sieh  aus  dicscr  ergebenden  Gmndsatze  ver- 
sueht  und  alsdann  dargelegt  werden,  weichen  Gang  demnacb  iu  jedem 
der  in  §  16  behundelten  FfiUe  das  Enteigiiuiigsverfahreu  im  Einzelnen 
nebmeu  mufs. 

B.  Die  Entotelmngi^sGliichte  des  Geseties* 

Die  Vorschriften  des  Knteignungsgesetzes  uber  die  gutliche  Einignng 
des  Untemehmers  mit  dem  Eigenthumer  siud  das  Sohlursergebnif?  lang- 
wierigor  Verhajidluiigen  zwisi-licn  der  Staatsregieriiiiy  uml  dcin  Laudtage, 
in  deren  Verlaufe  der  ursitruui;  i  lie  Hegieningsentwurf  nacli  und  nach  eine 
vollstftndige  Umgestaltung  erluhi.  Der  endgiltige  Wortlaut  des  Gesetzes 
giebt  zu  iiiaDcherlei  Zweifelu  Anlais,  zii  dureii  Behebung  eiu  Zuriickgreifen 
auf  die  Gesetzesmaterialien  unumgftnglich  ist. 

In  der  Regieruugsvorlage  vom  8.  Oktober  1889  (Driicks.  des  H.-H. 
1869/70  No.  11,  Sten.  Ber.  Anl.  8.  18),  welche  fiir  die  gegenwiirtiiie  Unter- 
suchung  deii  AusgangspiiTrkt  zu  bilden  hat,  war  cine  Theihincr  des  Eut- 
eignungsverfahrens  in  Pl;tnt»'^tstelhmg  und  Entsi'liadigungsiesttitcUimg  nicht 
vorge^Jehen  nnd  die  Eut^  heidung  dariiber.  oh  es  der  Aufstellung  eines 
Planes  fiir  das  Untcrneiunen  iiberliaiipt  bediirfc,  in  jedem  oiuzelnen  Falle 
der  zustaudigen  Verwaltungsbehorde  iiberlassen.  Hinsichtlicb  der  gutlichen 
Eiuigung  bestimmte  §  14  Ah<?.  1  dieses  Eutwurfs  Folgendes: 

„Eine  Einigunu  zwisehen  den  Betheiligten  fiber  den  Gegen- 
stand  der  Abtretung  .  .  .  oder  iiber  die  Entschadigung  kann  aueh 
mit  Vorl^ehalt  der  gerichtliehen  Feststellung  der  ietzteren  zum 
Zwecke  der  Ueberlassung  des  Besitzes  orfolgen." 

„In  Ermangelung  einer  gfitlichen  Einignng"  soUte  nach  §  15  die 
Entficheidung  der  Bezirksregienmg  im  EnteignnngSYerfafaren  eintreten.  Die 
weiteren  Folgen  einer  freiwiiligen  AbtretODg  ergaben  sicb  ans  den  nicb- 
stebenden  Vorschriften: 

§  37.  ylat  ein  zu  dem  Untemehmen  erforderliches  Grnnd- 
stQck  obne  Vermittliuig  der  Regiemng  dnrcb  Yertng  an  den 
Untemebmer  abgetreten,  so  gebt  das  Eigentbam  doMelben  anf 
den  Untemebmer,  naeh  den  in  den  Yerschiedenen  Landeetheilen 
fur  den  Kanfvertrag  Torgeschriebenen  GnmdsAtzen  fiber.  Die 
recbtlicben  Folgen  des  §  96  (entspricht  dem  §  45  des  Gesetzes) 
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treten  auch  in  diesem  FaUe  oin.  Die  Hypothekenglftabiger  und 
Realberechtigten  kOnnen  jedoch,  wenn  ihre  Forderangen  dnrch  die 
E&tsehftdigangssiuDine  nicht  gedeckt  werdeo,  dereD  Feetsetzniig 
im  Rechtswege  gegen  den  Unternehmer  fordern.*^ 
§  38  behandelt  den  Fall,  dafs  es  sich  nm  ein  Leben  u.  s.  w.  handelt, 
ond  kaoii  Met  anfeer  Bt^xwM  bleiben. 

§  39.  ^Ist  das  zn  dem  tJnternefamen  erforderliche  Groud- 
stflck  freies  Eigenthum,  aber  mit  Realiasten  oder  Hypotheken  be- 
baftet,  80  kann  der  Eigenthumer  .  .  .  uber  die  Entschadiguugs- 
samme  nar  verfugen,  wenn  die  Realberechtigten  oder  Hypothekeu- 
glfiubiger  eiiiwilligeii." 
Dio  Koiumission  des  Ahgeordiiotenhauses  eiitschiod  .-iich  bei  dei"  Be- 
rathuiig  des  Emwurfa  t'iir  die  >iothweudigkeit  eiuer  Flautcststelluug  iu 
alien  FalJen  und  fur  eine  Zerlegung  des  Enteignungsverfahrens  in  Plan- 
und  EntschadiguDgsfeststelhing  und  liefs  bei  der  hierdurch  btdiugten  Al)- 
audeniiig  des  §  15  die  VVorte  „in  Ermanglung  einer  gutliciien  Einigung'' 
fort,  ohiic  dafs  der  Komraissionsliericht  (Dnicks.  No.  '-MH,  Anl.  zn  den  sten. 
Ber.  ffir  1869/70  S.  1331»)  iiher  den   (Jruiid  die.sfr  Streichung  Aufsrhluls 
giebl.  III!  Uebrigen  biieben  die  vurerwiiliiiten  Bestimmungeu  der  Kegieruugs- 
Forlage  der  Hiuiptsarhe  nacli  unvenindert. 

Den  \'orselila£ren  der  Kommissiou  des  AbLretu-dnetenhuuises  entspraeh 
du  ueuer  Gefietzentwurf.  welchen  die  Staatsregieruug  iui  Jahre  1871  dem 
Landtage  zugehen  iiei's  (Druck.s.  des  Abg -H.  Nn.  6,  Anl.  zu  den  sten.  Ber. 
fur  1871/72  S.  36).  Noch  in  der  Begriindung  dieser  Vnrlago  war  l)ei  §  14 
aQi«?efuhrt.  dafs  in  dem  Falle  des  §  14  der  Zwerk  des  Unternehmers,  in 
den  Besitz  des  abzutretenden  Objekts  zu  gclangen,  ohiie  Da/wischenkunft 
(ier  Verwaltungsbehorde  erreicht  werdc.  und  dafs  es  alsdann  lediglich  der 
^ressortmalsig"  vor  die  Geri(;bte  gehOrigen  Entsrhadigungsfeststellung  be- 
darfe.  Besonders  erwahnt  seien  diese  Falle  im  §  14,  damit  die  Gerichte 
nicht  die  Entscheidung  aus  dem  Grande  ablehnten,  dafs  die  Eotsch^digung 
nicht  im  Administrativwege  vorlHufig  festgestellt  sei.  —  Die  weiteren 
Folgen  der  Einigung  betreffend  wird  in  der  Begriindung  zu  §§  42 — 44 
(§§  38 — 40  der  Vorlage  von  18(39)  ausgefiihrt,  dafs  sich  die  Vorschrift  des 
§  43  (frfiher  §  39)  aach  auf  den  Fall  freiwilliger  Vereinbaruug  (§  14) 
beziehe,  nnd  dafs  auch  in  diesem  Falle  die  Entschadiguogegelder  dem 
Eigenthiinier  nicht  ohne  Bewilligung  der  Realberechtigten  ansgeh&ndigt 
werden  d&rfen.  —  In  den  Vorschriften  fiber  die  Beeitzeinweisung  —  welche 
der  Ent^ignungserklanmg  des  §  32  E.-6.  entsprach  —  (§30  des  Entwurfs 
ton  1871)  war  der  Fall  einer  gutlichen  Einigung  nicht  berucksichtigt. 

DemgCTTiafs  kOnnen  die  Vorsehriften  des  Entwurfs  von  1871  fiber  die 
g&tliehe  Einigung  folgendermafsen  znsammengefarat  werden: 
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Wenn  sidi  ruternehmer  mid  EiL,a'iitliiinier  iilier  die  freiUaiKliee  ,\b- 
tretung  ciiu^^  Her  Kiiteip;miiiij  uiiteriiegeuden  (jrunilstueks  einigen,  so  voll- 
zieht  sieh  mit  dem  Eigeiithuinsubergange  zngleich  die  HLfreinne;  des  Grund- 
stiieks  von  alien  privatrechtliclieii  Vorpfiichtungen  ohne  jede  Mitwirknng 
der  Enttdgnungsbehorde.  Dem  Ei^iMit humor  darf  jedach  die  Entschadi'jiiiii^, 
fsei  e.s,  dafs  sie  schon  ini  Vertrage  sellist  bestinunt  i.«t  oder  auf  (ii  und 
eines  Vorbchalts  <ler  Vortragschliefstjiulrii  uachtraiilitli  im  KcchUwege 
festgesetzt  wird.  nirhi  r>|iiie  ZustiuiiuuiiL;  <1«t  Realberei  htiirteii  ausgebandigt 
werdrn.  Let/tere  koiiiien  aiifserdem  maiit,nds  Deckung  ihrer  Fordenincen 
die  aiidi  rweite  Fest.set/uiig  der  Entsehadiguug  iiii  Rechtswege  verlaugeii. 

Dit.'  Kommission  des  Abgeordnetciiliaiist^s  (Bericht  derselben  Drui*ks. 
Ko.  223,  Anl.  der  steii.  Ber.  fiir  1871/72  S.  1202)  uabm  an  dera  Inbalte 
der  RegieruiJgsvorlage  nach  zwei  Ricbtungen  bin  Abanderungen  vnr,  dnrch 
welehe  der  Entwarf  im  Wesentlichen  die  Fassung  des  jetzigen  §  16  £.-G. 
erhielt. 

1.  Bereit.s  l)ei  der  Beratbung  des  Entwurfo  von  18G9  war  in  der  da- 
maliyeii  Altireordnetenhauskommission  eine  Ergiinzung  der  Regiemngsvoiv 
hige  dabin  in  Aoreguiig  gebracbt  wnrdt mi.  dafs  in  dem  Vertrage.  sofem 
nicht  s(  bon  dieser  selbst  die  Uobe  der  ^Dtscbfidiirnng  regele.  eine  Fest- 
setzung  der  b>t/tereu  im  EnteignoQgBverfahren  vorbehalten  werdeo  kOnne. 
In  Wiederau&ab'Ti  lieser,  daraals  erfolglos  gebliebenen  Anregung  gab  die 
Kommission  tod  1872  dem  Regienuigsentwurfe  die  nacbstebende  Fassung: 

^Eine  Einignng  .  .  .  kann  znm  Zwecke  sowohi  der  Ueber* 
tassung  des  Besitzes  als  sofortiger  Abtretnng  des  Eigenthnms 
stattfinden,  Es  kann  dabei  die  Entschftdigong  nachtrftglicher  Fest- 
stellnng  Torbebdten  werden,  welebe  alsdaan  naeb  den  Yorschriften 
dieses  Gesetzes  oder  anch,  je  naeb  Yerabrednng  der  Betbeiligten, 
sofort  im  Recbtswege  erfolgt** 

2.  Die  Staatsregienmg  hatte  kein  Bedenken  getragen,  iu  jedem  FaUe 
freih&iidiger  Abtretnng  anfserhalb  des  Enteiguiingsverfahrens  das  ErlOsehen 
der  Recbte  Dritter  mit  dem  Eigoutbumsfibergange  eintreten  zn  lassen,  imd 
eine  ansreicbende  Sicbemog  der  Realrecbte  hierbei  in  den  oben  mitge- 
theilten  Vorscbriften  der  §§  41,  43  des  Entwarfs  von  1871  (§§  37,  39 
desjeoigen  von  1869)  erblickt.  Die  Kommission  des  Abgeoidnetoiihattses 
von  1872  war  jedoch  anderer  Meinong,  In  ibrem  Bericbte  (S.  1212)  hei&t 
es:  ,Diesen  (den  Realberecbtigten)  drobt  bei  solcbem  sicb  binter  ibrem 
Racken  voUziebenden  Gescbftfte  auf  mehrfache  Art  Gefabr,  fidctiseh  ibr 
Becbt  an  dem  Gmndstficke  beseitigt  zn  seben;  es  kann  ein  versehnldeter 
Eigentbiimer  .  .  .  mit  einem  scbliefslich  zahlangsunftiiigen  Untemebmer 
konknrriren  und  die  Verwirkliebung  des  abgescbiossenen  Gescbftfta  so  spSt 
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zar  Keontnifs  der  Realglftnbiger  gelangen,  dafe  de  nicht  mehr  im  Stando 
sind,  RQsreicheDde  MaTsregeln  zu  ihrer  Sichenmg  zn  ergreifen  .  .  .  0em 
zn  begegoen  bietet  sich  ein  zweckmftfsiges  Mittel  dar  in  Durchfflhniiig  des 
EnteignimgBverfiBhrens  mindestens  soweit,  als  es  dat  An^ebot  der  Bdal- 
berechtigten  zum  Gegenstande  hat.  Nor  wenn  der  freien  Vereinbanuig 
ein  derartiges  Fest^^tellangsvcrfahren  hinzutritt  .  .  erscheint  es  der  Kom- 
misnon  zal&8sig,  einer  derartigeo  freien  VerftiifBenmg  die  rechUiehe  Wir- 
kung  der  £DteigDiuig  Dritten  gegenftber  beizolegeii.'*  Hieraiu  entoprang 
der  weitere  Zasatz  der  Kommission : 

„£«  kann  ferner  dabei  behufs  Regelung  der  Rechte  Dritter 
.  .  .  (lie  Durchfuhruug  des  fSrinlichen  Enteignungsverfahrens,  nach 
BeSnden  ohne  Beruhrang  der  Entsch&digungsfrage,  vorbehalten 
werden.^ 

Aufserdem  nahm  die  Kommission  an  den  §§  41,  43  der  Regiemngs- 
vorlage  mf  hrfactie,  in  dem  Berichte  (S.  1*221)  als  blofse  Fassangsslndeningen 
bezeicbnete  Abandemogeii  vor,  darcb  welche  die  §§  46,  48  des  heatigen 
Gesetzes  entstanden  sind : 

§  46  (§  41  der  Reg.-Vorl.)  „lst  die  Abtretung  des  Gruud- 
stucks  Uun*h  Vereinbarung  zwisrhen  Unternehmer  uud  Eigen- 
thfimer  erfolgt,  und  zwar  in  Gemafsiieit  de.s  §  17  (§  14  der  R.-V., 
jetzt  §  IG)  unter  Durchfiihrung  des  Enteiguungsverfahrens  .  .  ., 
so  treten  die  rechHichf^n  Wirknngen  des  §  46  (§  40  der  R,-V., 
§  46  des  Gesetzes)  auch  in  diesem  Falle  ein.  Hypothekenglauhiger 
und  Realberochtiffto  krHiiieii  jedorh,  soweit  ihic  Forderuugen  durch 
die  zwischen  Uuternehiiiei  uud  Eigenthiimer  vereinbarte  EntfichS- 
diq:nnirssiinnne  nicht  gedeekt  werden,  deren  Festsetzaog  im  Kechts- 
wege  gegen  den  Unternehmer  fordern." 

§48  (^43  der  R.-V.).    ..War  (la>  eiileignete  Grundstfick  mit 
Reallasteu  odir  liypntheken  belastet,  so  kann  der  Eigenthiimer 
uber  die  EutschadiuMiucrssnmrae  nur  verffiij^n,    weiiD  die  Real- 
berechtiirten  (xier  ily|)otht'kenglaubiger  ciiiwilligen.* 
Von  den  wcitcren   Beschlusseii  der  Kntmuission  von  1872  ist  liier 
n<«<-h  ciuer  besoiidL-rs  zii  erwiihiien.  welclior  ylrichfalls  in  das  Gesetz  uber- 
gegaug«:'n  ist.    (Vcr^l.  S.  1214  tf.  des  KummissidusiiHrichts.). 

Die  Kommission  hielt  es,  abweichend  von  der  Regieninprsvorlage,  fur 
ertordeiiich,  dafs  dem  Antrage  niif  Einleitung  des  Eiit.s.  hiidimiii^sfest- 
stellungsverfahrt'ii.s  (§  26  ihres  I*  n:  .Mirfs.  §  24  des  Geset/.es)  in  alien 
Fallen  zum  Nachweise  der  Reehle  am  Grumlstiicke  ein  Grundbuchauszug 
beigefiigt  werde,  nnd  nahm  in  ihren  Entwurf  die  Anweisung  an  die  Ge- 
richte  auf,  diesen  Auszug  „dem  Unternehmer  auf  Grand  der  Fe.ststLdliing 
(§       §  21  des  Gesetzes)  .  .  .  der  Regierung  zu  ertheilen/  Fiir  den  Fall 
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jedoch,  dafs  die  Abtretung  im  Wege  gutlicher  Einigung  erfolgt,  aber  naeh 
Mafngabe  der  Eommissionsbeschlusse  zu  §  14  der  RegieruDgsvorlage  (s. 
oben)  die  Durchfuhrung  des  Enteignungsverfahrens  —  sei  es  zur  Fest- 
stellang  der  EnUch&digung  oder  nur  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  — 
nothwendig  wird,  sollte  es  nach  dem  Willen  der  Knmmission  eines  Plan- 
feststellungsverf.ihrens  ul)erhunpt  niclit  bediirten.  Uin  in  dem  bezeichneteri 
Falle  dem  Unteniehmer  auoli  ohne  Planfeststellung  die  zum  Antrage  auf 
Feststelluiig  der  Entschadigung  erforderiiciie  Beschafifung  des  Gnindbuch- 
auszugs  zu  crmogliclieii,  fiigte  die  Kommissioii  in  ilirem  nbigen  Zusatze 
zu  §  25  ihres  Entwurfs  zwisohen  die  Worte  ^auf  Grund  der  Festetelluug 
(§  22)"^  mid  ^der  l\cgi»'ni!ii'**  die  Worte  ein:  ^oder  einer  sonstigen  Be- 
scheiiiiguug.^  In  dem  Kommissionsberichte  (S.  1215j  ist  dieser  Absicht 
darcb  folgenden  Satz  Ansdruck  gegehen: 

^Die  Alternative  ^Feststeiiuiig"'  oder  ^sonstige  Be8ciieiuiguug~ 

ist  gewalilt  im  Hinbiieke  auf  den  Fall  freier  Vereinbamng  (§  17. 

Gesetz  §  16).  in  welobem  eine  definitive  FeststeUang  des  Plans 

nicht  ert'olgt." 

Endlich  gab  die  Kommissiou  dem  die  Betjitzeinw^Msnng  beUflltnden 
§  30  der  Vorlage  von  1M71  (§33  des  Kommissionsentwuils)  nachsteheude 
abgelinderte  Fassuiig.  bei  welrher  bier  in  erster  Liaie  die  von  der  Kom- 
missian  eingefugte  Bezugnahme  auf  §  17  ihres  Entwurfs  (§  16  de«  Ge- 
setzes)  von  Bedeutung  ist: 

„Die  Eiiiweisuug  in  den  Besitz  wird  .  ,  .  verfngt,  wenn  der 
nach  §  31  (5$  30  des  Gesetzes)  vorbelialtene  Kechtiiweg  .  .  .  er- 
ledigt,  uud  wonu  nacligewiesen  ist,  dais  die  vereinbarte  (§§  17.  27) 
oder  endgiltig  festgestellte  EntschJldigungssumme  .  .  .  gezaliii  oder 
hiuterlegt  ist.    1st  der  Besitz  bereits  friiber  gfltlich  eingerliumt  so 
tritt  an  die  Stelle  der  B^sitzeinweisuug  eine  von  der  Regierung 
auszusprechende  Enteignungserkla rung.** 
Zu  dem  letzten  Satze  bemerkt  der  Kommissionsbericht  (S.  1218), 
dafs  im  Falle  gfitlicber  Besitzfibcrtragung  (§  14  der  R.-V.)  von  einer  Ein- 
wei.sung  in  deu  Besitz  uieht  mehr  die  Hede  isein  k5nne.    Im  Uebrigeii 
werden  die  Abweichungen  von  der  Regierungsvorlage  aU  ^durch  die  voran- 
gegaugeiien  BeschlQsse  bedingt"  begruudet. 

Diese  Fassung  des  §  33  wurde  ohne  Aenderung  in  den  Reg^erungs- 
eutwurf  vora  18.  November  1873  (Drucks.  des  Abg.-H.  No.  18,  AnJ.  zu 
den  sten.  Ber.  1873/74  S.  189)  als  §  33  hinubergenommen.  Die  Kommissiou 
des  Abgeordnetenhauses  von  1873  (a.  a.  0.  No.  148  S.  969  ff )  setzte  jedoch 
an  die  Stelle  der  Besitzeinweisung  die  Enteignungserklarung  und  stellte 
doD  Wortlaat  des  §  33  —  der  Fassung  des  §  32  des  Gesetzes  entsprechend 
~  fd^nderma&en  fest  (vergi.  a.  a.  O.  8. 978): 
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^Die  £ateig]iimg .  .  .  wird .  .  .  aiugesprochen,  wenn  der .  . 
Rechtsweg  .  .  .  erledi^  und  wenn  nachgewiesen  ist,  dafs  die  ver- 
einbarte  (§  IT,  27  —  jetzt  16,  26)  oder  endgiltig  festgesteUte 
Entsch&digmigBsamme  .  .  .  rechtsgiltig  gezablt  oder  hinterlegt  ist. 
Die  Enteignangserklftmng  schliefst  ...  die  Einweisang  in  den 
Besitz  in  sich.'' 

Die  sonsti>en  Verliandlun<^en  enthalten  oichts  ffir  die  Zwecke  der 
TorHegenden  firOrtenmg  Erliebiichee. 

C.  £rgebiiil's  der  geschichtliciien.  Betrachtung. 

Bevnr  aus  der  dargesteilten  Entstehnngsgeschichte  eine  Nutzanwen- 
dong  fflr  die  Ansleguug  des  Gesetzee  gezogen  wird,  erseheint  zweck- 
m&Tsig,  die  verechiedenen  Fftlle  xn  sonderu,  welche  in  deu  auf  den  gut- 
lichen  Eigenthamscrwerb  bezuglichen  Vorscliriften  des  §  16  £.-G.  bebandelt 
werdeo.  Es  sind  dies  die  nachbezeiclineteii: 

a)  In  dem  Yertrage  zwischen  Untemehmer  nnd  EigenthOmer  wird 
vereinbart,  dafs  die  Festsetznng  der  Entschftdigong  ohne  jede 
Hitwirkong  der  EnteignnogsbehOrde  ^sofort*'  im  Rechtswege  er- 
folgen  soUe. 

b)  Es  wird  verabredet,  dars  diese  Festsetznng  naeh  den  Bestimmongen 
des  Enteignnngsgesetzes,  also  im  Enteignnngsverfahren  erfolgen 

solle. 

c)  In  dem  Vertrage  wird  die  Hohe  der  Eiitschftdiguiig  bestimnit,  zu- 
gieich  aber  ausbedungen,  dafs  behufs  Regeliug  der  Rechte  Dritter 
das  Enteignun^sverfahren  durchgefiihrt  werden  solle. 

d)  Der  Vertrag  bat  den  gleichen  Inhalt  wie  liei  c,  .sehlieist  jedocU 
eine  Beriihriuig  der  Entsch&digongsfrage  im  Enteignnngsverfahren 
aiisdnlciclich  aus. 

e)  Der  Vertrag  setzt  die  EntschSdigung  fest  und  enthalt  keinerlei 
Vorbehalt  iiinsicbtlich  eines  durchzofuhrenden  EnteignnngSYer- 

fahrens. 

Der  Fall  a,  in  welchem  ein  Enteignnngsverfahren  iiidit  rintritt.  und 
demzufolge  die  Bestimmung  in  §  46  E.-G.  fiber  dan  Erloschen  der  Real- 
recbte  kraft  Gesetzes  keine  Anwendnng  findet,  wird  bei  der  ferneren  Unter- 
suchnng  anfser  Betracht  bleiben. 

Im  Uebrigen  ergiebt  sicb  Folgendes: 

1.  Eine  gfttliche  Eigenthumsabtretuog  im  Falle  des  §  16 
macht  das  PlanfeststellungSTerfabren  eotbehrlich. 

Sofem  ID  dem  Erwerbsvertrage  die  EotaehftdigungsfeststeUung  dem 
BnteignangsYerfoliren  vorbehalten  ist,  dflrfte  es  als  selbatTOrstfindlich  an- 
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zn^'plien  seiD,  dafs  ini  Zweifel  unter  dem  letzteren  nur  das  Entschadigiuigs- 
fesUtellungsverfahren,  nicht  auch  die  Planfeststellung  gemeint  sein  kano. 

Zum  Untergange  der  Rechte  Dritter  sollte  es  nach  dem  ursprunglichen 
Vdrschlage  der  Staatsregiening  bei  einer  aafnerhalb  desEnteignungsverfahrens 
erfolgten  Abtretun!?  eiues  der  Enteignung  unterliependen  Grundstfirks  des 
Enteigimngsverfahrens  uberhnupt  nicht  bedurfeii.  Die  Komniission  des 
Abgeordnetenhauses  von  1872  tihiubto  oino  dorartige  I^echtswirkung  'I  r 
freiwilligen  Abtretiiiig  von  cineni  lieliordliclien  Feststelliingsverfahren  zur 
Erniittluna:  der  Realbereehtictcii  abhaiigiti:  inaclieii  zu  so11*mi  titkI  entschied 
sich  dafiir,  dafs  /u  dipseni  Zwerko  das  Kiitoigniingsverl  thu  u  i(?denfalls 
iusoweit  duFf'ljiietulul  wordc.  „als  i_\s  das  Aufgol>ot  der  liealberechtigten 
zura  ( Jt'gcn.-^tande  bat'',  Keiner  der  gesetzgebendeu  Faktnren  uber  hat  die 
Absiclit  gchaht,  dariiber  hinaus  auch  die  Abwicklung  dos  rianfestslollungs- 
verfnlirens  zu  vt  i  iangen.  Vielmehr  ist  die  Entbehrlichkeit  dcs  letztt  ren 
ill  di'ii  oht'ti  Miitt;ethoilton  (-rpsetzesinatcrialitMi  des  Oeftercii  zu  dLUitlichein 
Ausdrucke  uekoiii!n»>n.  Somil  kaiiii  iii(dit  wohl  bestritten  werdeu,  dalw  eti 
na(di  (b  in  VVilleii  de.>  Uefaptzgebers  eiuer  i'laiifesitstclhing  in  eimm  !?ob^hen 
Enteiguungsverfahren  nirlit  bedarf,  das  nach  crtola:t<'r  Eiiiigung  zwi.schen 
Eigt.'Utbijmer  und  ITiitciiicbiJirT  fiber  die  Eigt-ntbuuisublretung  die  Rt-t  bte 
Dritter,  und  zwar  aus^chliel^jlieh  uder  in  Verbinduug  mil  der  vorbehaitenen 
Feststellung  der  Entschiidigung,  regeln  soil. 

Ini  Gestdzt'  sidbijt  ibt  diese  Absirlit  fieilicb  nur  mittelbar  zum  Aus- 
druck  gekommtiu,  indem  die  Wortc  de.s  §  24  „oder  einer  sonstigen  Be- 
scheinigung"  ohue  Zuliilfenabme  d<  r  Gesetzesmaterialien  uberhaupt  nicht 
verstaudlich  erscheinen,  in  deii  b^t/teren  aber  ibre  Erklarung  in  dem  td)en 
bezeichneten  ISinne  tinden.  Anderei>>eits  enthfdl  das  (lesel/^  keine  Voi,^^  ln  dl, 
weiche  zu  einer  eutgegengesctzten  Ausleguug  iiutingt.  Insbesondere  mOebte 
es  nach  der  mitgetheilten  Kuistchungsgeschichte  keiii»  r  weiteren  Darleguns- 
bedfnil'ii,  dal'^.  iiii  Sinne  des  §  46  E.-G.  uutcr  ^Dundduhi  uug  des  Eut- 
eignungsverfabreiis"  nicht  etwa  auch  die  I'Janfciit.sielluug  zu  verst*  ben  ist. 

Zu  dem  gleicben  Ergebnisse  fiihrt  die  nachstehende  Erwaguug:  Die 
beiden  Hauptabsehnitte  des  Enteignungsverfahrens,  die  Plan-  und  die  Ent- 
schadigungsfeststellung,  entsprechen  den  beiden  hauptsachlichen  Gegen- 
stilnden  einer  gutlicheu  Eiuigung:  einerseits  der  Feststeilung  der  Grenzen 
und  der  Grdfse  des  abzatretenden  Grundstucks.  andererseits  derjenigen  der 
fur  die  Abtretang  zu  gewihrenden  Entsch&digung.  Bd  der  Begrenzung 
und  Ausmessung  dea  GnmdstQeks  ist  neben  dem  Unteraebmer  in  erster 
Linie  der  Eigenthtmer  betheiligt,  wfthrend  die  [nteresseo  der  Real^&ubiger 
der  Hauptsache  nach  nnr  bei  der  Berechnung  und  Verwendung  der  Ent- 
schftdigung  in  Betracht  kommen.  DemgemfiTs  ist  das  Planfeststelliuigs- 
Terfahren,  wie  es  seitens  der  Kommission  von  1869  io  das  Gesetz  ein- 
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gefuhrt  wurde,  uberwiogeiid  dazu  bcstinmit,  die  AuseinaiKlcisctznnc:  des 
Unternehmers  mit  dem  Gruudeigeuihuiner  selbst  herbcizul'ulireii,  wahifiui 
fiir  die  realbereehtigtcu  Dritteu  dcr  Rec^o!  iiach  der  Schwerpunkt  des  Ver- 
I'ahreiis  in  dor  Eiitschadigungsfest.su iluu^  lieat.  Die  Kniuinission  von  itS69 
wolltp  denn  auch  die  let/teren  zur  TheiliKilunt  an  dcr  I'lanfe.ststellung 
iiborluiupt  nicht  zulassen  (§  16  ihres  Entwiuls.  wv^l.  Bericht  Seite  1348), 
uiul  nach  dem  Gesetze  selbst  liudet  eiuc  amtlichc  Ermittlung  der  Ucal- 
gliiubigcr  eist  im  Entschadigungsfeststellungsverfahren  stutt.  Die  That- 
sache,  dafs  im  Falle  vollstandiger  Durchfiihrung  des  Enteignnngsverfalirens 
auch  Interesseuten  Theii  nehmen  konuen,  welchen  keinerlei  dinglirhe 
Rechte  an  einem  der  Enteigniiiig  iintorliegeiideii  GruiidstUcke  zustehen, 
beweist  fiir  die  Nothwendigkeit  der  Plaufestetellung  in  dem  hier  in  Rede 
stehenden  Falle  nichts,  da  diese  Personen  ein  Anrecht  aiif  die  Einleitung 
eines  Enteignangsverfahrens  fiberbatipt  nicht  besitzen. 

Uebrigens  ist,  was  nicht  iibersehen  werdeii  darf,  die  Ab.standnahnio 
von  einem  Planfestftt i  ll ungsverfahren  daduit  h  bedingt,  dafs  die  iMitcicrnungs- 
behOrde  auch  ohne  ein  solches  in  doi-  Lage  i.st,  die  nach  I  l  .-G.  er- 
forderliche  (^sonstiKe")  Bescheinii^unL;  fiber  die  Expropriabililiit  des  be- 
treflfenden  Gruiidstucks  /.u  ertheilen.  Anderenfalls  wird  dem  Untcrnehnier 
trotz  der  Einigung  mit  dem  Eigenthiimer  nichts  iibrig  bleiben,  als  seinen 
Antrag  auf  vollstaiidige  Durchfiihrung  des  gesauinitcu  Euteignuiigsverfahrens 
zu  rirhten.  Unzuliissigkeit  der  Phmfeststcllung  iind  eine  Nothigung  des 
Unternehmers,  auf  diese  zu  verzicbten,  wird  durcli  eine  Vereinbarung  im 
Sinne  des  §  16  keinen falls  herbeigeffihrt. 

In  Uebereinstimuiuug  ujit  der  hier  vert  ret  enen  Auffassung')  ist  in 
dem  M.-E.  vom  2.  April  IM,  IV,  1183'')  aiirrkannt.  dafs  eine  -litlirhy 
Al)niarhung,  durch  welche  das  Eigenthnm  an  einein  dei-  Knti'ij^nnnii  nnter- 
worfcnen  Grnndsliirke  dem  I  nti'midnner  ati^etreleu  wird,  das  Pianiest- 
8tellun<i.svertahren  cntltehrlirli  niadit.  auf  Grand  derselben  alio  unmiltelbar 
da«  Eutschadii-unii.sft'ststcliun^.svfrfahren  vor  sicli  grhen  kann. 

2.  Zu  denjrnigeu  Akten  des  Entcitiiiungsvi"  r  fah  rens,  ohue 
deren  Durchfiihrung  der  freihandige  Gruuderwerb  den  Unter- 
gang  der  Realrechte  nicht  zur  Foltre  haben  kann,  gehOrt  nicht 
unbedingt  eine  Festsetzung  (b  r  Ent«!rjiadi'j;niiii:  (lurch  die  Euteignungs- 
behOrde  —  denn  nach  §  lb  kann  vereiubart  werden,  dafs  in  dem  £nt- 


I'agegen:  Beriug  iui  Arch.  t'.  E.-\V.  itssii  S.  H50  ft.  uiui  unter  Berufung  auf 
ihn  Eger  Eoteignuogsgesetz  II.  S.  &ti.  DafUr:  Bahr  Anm.  4  zu  §  24  und  unter  Be- 
raAmg  Mf  ibtt  Eger  %.  ».  0.  8.  S07.  V«rgl.  fibrigen*  «neb  LObell  Anm.  6  in  §  16 
einer*  nad  Anm.  6  sn  §  S4  aadererseiti. 

*)  Aaifttbrlicber  anten  bei  §  24  mitgetbeitt. 
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eigiiuiigsverfalireii  die  Entschadiguug8fiay:e  uuberuhrt  bleibeu  soUe  — 
wolil  alter  die  Vollzieliuiig  der  Enteignun?. 

Abt^esehen  davou,  dafs  das  Gesetz  selbst  in  dem  die  Vorau^jsetzuiiajen 
der  Enteigniingserklaruiig  heiiandeludeu  §  32  audi  fiir  den  Fall  des  §  Ifi 
besonders  BestimniunG  trifft,  hiermit  also  mindestens  deren  Zulassigkeit  in 
dieseni  Falie  auerkenni.  eriiiebt  aick  die  Notiiweudigkeit  eiuer  Enteignuug:s- 
erkliiruug  daraus,  dais  es  ohne  sie  dem  Verfahren  an  einem  Abschlu3se 
fehlen  wiirde.  Die  Eit^enthumsabtretunti  alleiu  reiciit  nach  §  4^)  nicht  atis. 
um  das  ErlOaclieu  der  Realreehte  iierbeizufiihren,  es  bedarf  hierztt  vielmelir 
der  ^Durchfuhning"  des  Enteiscnungsverfahreus,  welche  ihrerseits  erst  ein- 
treten  kann,  nachdem  die  Abtreiung  erfolgt  ist.  Da  aber  schnn  wegeii 
der  Bemessung  der  den  Realberechtigten  znstehenden  EntschSdiKung  eiue 
genaue  Bestinimung  des  Zeitpunkts  iiothwendit^  ist,  niit  welcheni  sich  das 
Erluscben  ilirer  Reebte  vollzieht,  mufs  hierliir  ein  Akt  des  l^^nteicrnungs- 
verfahrens  maisgebeud  seiu,  und  als  solcher  kaiiii  nach  dmi  Gunge  d^s 
letztereu  uur  die  EnteignungserklSrung  iii  Yviv^t'  kommen.  AnXserdem 
ist  diese  erforderlich,  um  festzustellen,  ob  die  zum  SL-iiut/o  der  Realreelite 
erlassenen  (iesetzesvorscbriften  vollstandige  Beachtuug  gefuudeu  habeu. 
In  dieser  Be/iehung  ergiebt  sich  das  Nahere  aus  deu  nachfolgendeu  Aus- 
fiibruugen  zu  3. 

Der  Inhalt  der  Euteignungserkiaruug  mufs  sieh  hierbei,  da  die  Ent- 
ziehung  des  Eigenthumsrecbts  selbst  nicht  Gegenstand  des  VerfiUireQS  ist, 
auf  den  Aussprucli  beschr&oken,  dafs  die  auf  dem  Grundstfick  haftendeo 
privatrecbtlirhen  Verpflichtungen  erioschen  Bind.*) 

3.  Die  aligeuieiiicu  Vorschriften  des  Enteignungsgesetzes 
fiber  die  Hinterlegung  der  Eutschadignng  linden  auch  ])ei  eiuem 
solcheu  EnteignuiJgJ^vert'aliren  Anwenlunt::.  das  naeh  einer 
Einigiing  zwischen  Unt  em elinier  uud  Eigeathunier  fiber  die  Ent- 
sebadiguniishobe  iedigiich  zur  Regeluug  der  Recbte  Dritter  ein- 
geleitet  wird. 

Bei  der  Einbringung  ibrer  Eutwurfe  von  1869  und  1871  beabsichtigte, 
wie  eingangs  dargestellt,  die  Staatsregierung,  die  Realberechtigten  fur  den 
Fall  freihandiger  Eigentbumsabtretung  unter  anderem  dadnrch  vor  Be- 
nacbtheiligungen  zu  sebQtzen,  dafs  (§§  39,  41  d.  Entw.  v.  1869,  §§  41,  43 
d.  Eotw.  V.  1871)  bei  dem  Vorhandensein  von  B^alberechtigten  der^gen- 
thvmer  anch  in  diesem  Falle  nicht  ohne  deren  Zttstimmnng  fiber  die  — 
vereinharte  —  Entachftdigung  sollte  TerfQgen  dflrfen.  In  den  Begrundongen 
der  EntwHrfe  wird  diese  Bestinunimg  dahin  erlftntert,  dafs  die  Aushindi- 
gung  der  EntschAdigung  an  den  Eigenthfimer  nnr  mit  Beinlligung  der 

1)  Tergl.  hi«na  die  bei  §  92  mitgeiheilte  Entseheidiuig  Tom  7,  April  1891- 
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ixtalberechtigten  zuliissig  sei.  Die  Kommissioneu  des  Abfieordnetenhauses 
haben  diese  Sicherstellung  der  letztereii  beihfhalten  wnlleii.  trotzdtiu  aber 
in  der  vorbezeichneten  Gcsetzefibestiminiing  im  Stelle  dcr  uuzwcideut.igen 
Worte  „da.s  zii  dem  Unteniohmen  urforderliche  Grundstuck"  die  Worte 
„das  enteiguete  Grundstflck"  gesetzt  —  warum,  ist  nicht  recht  einzusehen, 
die  Absicht  ging  hierbei  nach  dem  betreifenden  Kommissionsbericbte 
(Anl.  z.  d.  sten.  Ber.  d.  A.-H.  1871/72  S.  1221)  nicht  fiber  eine  blofee 
Fassangs&ndening  hinaus. 

Aiifserdem  beschlofs  die  Reminiuion  von  1878  eine  ansdrfleklielie 
Aosdehnung  der  Vorschrift  in  §  32  des  Gesetzes  anf  den  Fall  des  §  10, 
80  dafs  aaeh  in  dem  letzterra  eine  Yollziehimg  der  Enteignnng  (den 
Bealberechtigten  gegeniibcr)  erst  nacli  Hinterlegung  der  (vereinbarten) 
£nt8ch&digimg  znlftssig  ist  (s.  oben  bei  2). 

In  der  Tliat  wflrde  ofane  derartige  Hinterlegung  das  Recht  der  Real- 
glftnbiger  anf  die  vereinbarte  Entschftdigung  nnr  anf  dem  Papiere  stehen, 
da  dae  ihnen  in  §  46  eingerftnmte  Klagerecbt  gegeu  den  Untemehmer  nnr 
den  fiber  die  vereinbarte  Snmme  hinausgehenden  Betrag  ihres  Schadens 
znm  Gegenetande  hat  £s  mOehte  aber  anch  mit  dem  Artikel  9  der  Ver- 
fassnngenricnnde  nicht  vereinbar  sein,  wenn  die  Realberechtigten  zum  Er- 
satze  ffir  den  Untergang  ihrer  Rechte  anf  die  vereinbarfce  fintsehftdignng 
Terwiesen  werden  sollten  nnd  nicht  zngleich  daffir  gesoigt  w&re,  dafs  diese 
thatsftcUich  derVerffignng  sowohl  des  Eigentbftmers  als  des  Untemehmers 
entzogen  wird.  Saehe  der  Enteignnngsbehl^rde  ist  es  alsdann,  zu  prflfen, 
ob  letzteres  geschehen  ist,  nnd  das  zntreffenden&lls  dnrch  Erlafs  des 
Enteignnngsbeschlnsses  festznstellen. 

Ans  dem  Vorstehenden  ei^ebt  sich  zngleich,  dafs  eine  Vereinbamng 
zwisehen  Untemehmer  nnd  Eigenthflmer,  dnrch  welche  ein  der  Enteignnng 
nnterliegendee  belastetes  Gmndstficlc  nnter  Festsetznng  der  zn  gewfthrenden 
Entschidignng  an  den  Unteraehmer  abgetreten  wird,  sowohl  dem  Etgen- 
thfimer  als  der  HinterlegnngssteOe  gegenfiber  einen  gesetzlichen  flinter- 
legnngsgmnd  abgeben  mnSs,  Der  HinterlegnngssteUe  wird  mithin  seitens 
des  Untemehmers  der  Nachweis  zn  erbringen.sein,  dafs  nnd  zu  welcher 
HOhe  die  Vereinbamng  erfolgt  ist,  dafs  das  Gnmdstficlc  der  Enteignnng 
nnterliegt,  nnd  dafs  anf  demselben  Realreehte  mhen.  Andererseits  ist  der 
Eigenthflmer  jedenfaUs  dann,  wenn  im  Vertrage  die  Dnrchfiihrung  des 
Enteignnngsverfiahrens  zur  Kegel  ung  der  Rechte  Dritter  vorbehaiten  ist, 
berechtigt^  von  dem  Onternehiner  nicht  nnr  die  Hititrrlegnng  der  Ent- 
schfldignng,  sondera  anch  die  Herbeiffihrang  des  Enteignnngsverfishrens 
im  Rechtswege  zu  verlangen. 

4.  Wenn  eine  Einigung  zwisehen  Untemehmer  und  Ricren- 
thfimer  anch  fiber  die  Entsch&dignngshOhe  erfolgt  ist  und  ledig* 


5^  Hittbeilungen  aus  dem  Uebiete  des  Enteigiiuagarechts  n.  s.  w. 

lich  die  Kegeiung  der  Rechte  Dritter  aussteht,  so  ist  zum 
Zwecke  der  letzteren  das  Enteignaogsverfahren  gleichcrmarsen 
znlftssig  and  in  der  gleichen  Art  durchzuffihren,  mag  in  den 
Vertrag  ein  daraaf  beznglicher  Yorbehalt  aufgenommen  sein 
Oder  niclit^) 

Im  §  16  dps  Ge.setzes  hat  eine  Reihe  von  Vorbehulten  Ei  wiilmuug 
gefunden,  wel(  he  l>ei  der  freiwilligen  Eigenthuinsabtretung  gemaeht  werdeu 
kOiinen.    Im  Einzelnen  beziehen  sich  dieselben: 

a)  auf  (lie  lluhe  der  Entsrhadiuiing.  dereii  Festsetzung  entweder 
deni  EnttMLcniiTiGfsvcrfahren  oder  unniitteibur  dem  RechUwege  vor- 
bebalten  wenleri  kann, 

b)  auf  die  Regelang  der  Realrechte^  welche  dem  £nteignangsverfabren 

vorbelialten  werden  kann, 

Der  Unteischicd  lu  iih  r  (Iruppeii  von  Abredeii  iiegt  auf  der  Hand. 
Bei  H  betriiit  der  Yorbehalt  eiueu  Uaiiptbestandtlieil  der  Kinigung  zwiacben 
Untemehmer  und  Eigenthumerf  ein  essentiale  des  Eigenthumsubertragniigs- 
vertras^s.  Bei  b  dagegen  ist  die  Auseioandersetzong  des  Unteniehmere 
mit  dem  Eigenthumer  im  volien  Umfange  erfolgt  und  lediglich  diejenige 
mit  den  Realberechtigten  riickstandig.  Hierbt  i  erscheint  der  Eigentlifiiner 
nur  noch  insoweit  betheiligt,  als  es  sich  um  die  Ai1  und  Weise,  auf  welche 
die  Realglaubiger  in  den  Besitz  des  ihnen  geluilnenden  Antheils  an  der 
Entschadigiins;  gelangen.  und  am  den  Zeitpunkt  liandelt.  mit  welcbem  der 
Ueberrest  dem  Eigenthutner  tmsgehiyidigt  werden  darf. 

Vom  Standpunkte  des  Enteignungsrechts  aus  betrachtet  liegt  daher, 
wenn  die  KiuigMng  mit  dem  Eigentbiimer  eine  vollstandige  ist,  die  Sache 
folgendermafsen :  Das  abgetretene  Gnmdgtlick  let  der  Enteignung  unter- 
worfen,  das  Verhaltnifs  zwischen  Untemehmer  und  Eigenth&mer  ist  ^e- 
regelt,  die  dinLrlichen  Reciite  Dritter  sind  von  dieser  Regehinq;  unberuhrt 
geblieben.  Kraft  Offentlichen  Rechts  hat  aber  der  Staat  mit  der  Verleihong 
des  Ente^nngsrechts  den  Untemehmer  in  die  Lage  versetzt.  Rich  ohne 
nod  gegen  den  Wiileti  aller  Reaiberecbtigten  (einscbiiefslieh  des  Eigen- 
thflmers)  niclit  nur  das  Eigenthum,  sondern  ein  von  alien  privatrechtlichen 
Lasten  freies  Eigenthum  <§§  45,  46  E.-G.)  an  jedem  zu  seiuem  Unter- 
nehmen  erforderiicben  Grundst&ck  zn  verscbaifen.  Nacb  der  Rechtsregel 

1)  Die  Aui*fM)iriin^en  zu  }  uud  5  konneu.  wie  ohne  Weiteres  erhellt,  nnr  dann 
ohne  EinschrlUikuug  gelten,  wenn  nicht  im  einzelnen  Falle  der  besondere  Vertrags- 
inhftlt  —  s.  B.  Ueberaabme  von  Reatrttchten  seftens  dea  Unternehmen  oder  Ver- 
•predben  de»  Eigenthttmers,  innerbalb  einor  beitimmteii  Fiitt  seinaneite  die  Ex- 
nexuimng  des  OnindHfldM  sn  bewirken  —  eine  abweichende  Bahaadluig  erforder* 
Ueb  maebt. 
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majore  minus"  mofs  demgemftTs  der  Untemehmer  auch  fQr  beftigt  er- 
acfatet  werden,  den  EnteignuDgsantrag  anf  die  Regelung  der  Rechte  Dritter 
za  beschrSnken,  sofern  er  dnreh  eine  vollstftndige  Einigung  mil  dem  Eigen- 
tbflmer  zwar  das  Eigenthom  selbst,  nicht  aber  aach  desscn  Befreiung  von 
seinen  privatrechtlichen  Lasten  erieicht  hat.  Ausdriickliche  Anerkennuug 
hat  diese  Befugnifs  in  dem  §  16  £.*G.  fur  den  FaU  gefunden,  dafs  in  dem 
Vertrage  zwisehen  Unternehmer  nnd  £igentbumer  die  Durchfuhrung  des 
Entcicrnungsverfahrens  znr  Regelung  der  Rechte  Dritter  besonders  vor- 
bebalten  ist.  Da  diese  Befugnifs  aber  eiu  Ausflufs  der  dem  Unternehmer 
▼erliehenen  Offentlich-rechtlichen  Ausnahmestellang  ist,  so  kann  niclit  an* 
genommen  werden,  dafs  tier  Ocsetzf^eher  ihre  Geltt  ndmachung  von  einer 
besoaderen  Erlaubuifs  de»  Eigentbumers  bat  abh^lngig  niachen  wollcn. 
Sonach  mufs  es  bei  einer  von  den  allgemeinen  Gronds&tzen  des  Geselzes 
ansgehenden  Pnif)ni<r  vOllig  belanglos  erscheinen,  ob  in  dem  zwiscben  dem 
Unternehmer  und  dem  Eigenthiimer  abgesrhlo^seaen  Erwerbsvertra^e  jener 
Befugnifs  Erwahnung  geschehen  ist  oder  nicht. 

Zu  einer  entgegengesetzten  Auffassung  nuthigt  aber  aucb  weder  die 
Entatchnngsgescbicbte  noch  der  Wortlaut  des  Gesetzes. 

Der  in  den  Regierungsvorlagen  von  1869  und  1871  eiugenommene 
Standpunkt,  bei  v^elchem  jede  gutliche  Abtretung  den  UntergiUQg  der  Real- 
rechte  ohne  Weiteres  herbeifiihrte,  gab  der  Berucksichtigung  oinpR  Vor- 
behalts  von  der  zu  b.  bezeichneten  Art  keinen  Rainii.  Eiii  besonderes 
Enteignungsverfahren  zur  Regelung  der  Realrechte  konnt*  ist  in  Folge 
der  ArTidonnifjon  in  Frage  kommen,  welche  im  Verlaufe  der  weitercn 
Vei  handlungen  aii  dem  Regiernnijfsentwnrfe  vnr^cennmmen  wurdeu.  In  der, 
dem  wesentliohen  liilialfn  nadi  uiiter  B.  mitgetheilten  Begriindung,  niit 
wi'lcher  zuniichst  die  Abgeordnctenliau^'knmmission  von  1872  eiii  solches 
Verfahren  einfiihrte,  tiiidet  sicli  indesseii  keinerlei  Aiihalt  fur  die  Au- 
nahme,  dafs  die  Znliissl^rkeit  derselben  von  einer  entspreehenden  Bestim- 
mung  des  Erwerbsvertra^s  ahhfmgig  sein  sollte.  Vielinelir  war  hierbei 
das  Augenmerk  der  Kommisijion  lediglich  daraui  aerit  htet.  die  Iiiteressen 
der  RealbereehtiRten  nnch  MOijliehkpit  zn  sduitzen,  und  von  diesem 
Gesichtspuiikte  aus  ist  es  ir!eichi<iHii(,  ob  in  dem  Vertrage  der  in  Rede 
stebende  Vorbehait  sich  fiiidet  oder  nieht, 

Aus  der  in  das  Gesetz  selbst  (§  16)  iibeigegangenen  Eassung  des 
Kommissionsentwurfs: 

„Es  kann  dabei  hetiufs  Regelung  der  Rechte  Driller  .  ,  ,  die 
Durchfuhrung  des  formlieheu  Enteiguuugsverfahrens  .  .  .  vor- 
hehalteu  werden" 

folgt  nichts  welter,  als  dais,  wit-  hereits  erwahut,  da**  Enteignungsver- 
fahreu  zur  Regelung  der  Rechte  Dritter  jedeufalls  dauu  zuliUsig  ist,  wenn 


522  Mittbeilungen  aae  dem  Gebiete  des  Enteignnngsrecfats  u.  s.  w. 

ein  darauf  bezfiglieher  Yorbehalt  in  den  AbtretongsTertrag  au^nommen 
iBt  In  seinem  Gesammtinhalte  acUiefst  titer  der  $  16  aueh  die  dieses 
VorbelialtB  ennangelnden  ErwerbsTertrftge  in  sich,  nnd  die  ftr  die  weiteren 
reehtUchen  Folgen  freiwiUiger  Abtretnngen  mabgebenden  §§  17, 48»  83, 46 
£.-6.  mlissen,  wie  sich  beziiglieh  der  §§  17,  82,  46  ana  ihrem  Wortlante, 
bezliglich  des  §  48  aber  ans  dem  bei  B.  8.  Gresagten  ergiebt,  anf  jede 
Eigenthnmsabtretnng  im  Simie  dee  $  16  —  ob  mit  oder  obne  Yorbdialt 
—  bezogen  werden. 

5.  Der  Antrag  des  Uiiteriiohraers  auf  Einleituug  des  Eut- 
eignungsverfahrens  zur  Regelung  der  Rechtc  Dritter  mufs  sich 
anf  die  Gesammtheit  dieser  Rechte  erstrecken,  ist  aber  ohne 
Rficksicht  darauf  zulilssig,  welcher  Art  die  im  einzelnen  Falle 
Yorhandenen  Belastnngen  des  Grundstflcks  sind. 

Wie  die  Entstehungsgesi  hichte  «lej>  §  16  ergiebt  (/ii  v*;!.  audi  oben 
No.  4),  liestand  nnter  den  gesetzgehenden  Faktnreu  Uebereiiistimmung 
darin,  dais  dem  Uiitcrnehmer  auch  bei  freihiiiidigera  Erwerb  des  Eigen- 
thums  nieht  (lie  Mfiglichkeit  genommen  werden  darf,  die  Befreiuug  ties 
Grundstucks  vuu  alleu  jjiivatrcchtlielicii  Laaten  —  welche  mit  der  zwangs- 
weiseo  Eigenthumsentziehuug  voii  selbst  eintritt  —  zu  erwirken.  Fur 
diesen  Auspruch  ist  daher  sozusageu  actio  iiata,  so  laiige  auf  dem  ab- 
getretenen  Gruiidstiicke  irgend  ein  Realrecht  —  gleichviel  welclier  Art, 
z.  B.  lediglich  eine  Hypothek  —  ruht,  welches  der  Unteraehmer  weder  zu 
iibernehmen  geneigt  ist,  noch  im  Wege  der  Vereinbarun^  })ese.itigen  kann. 
Ob  an  sich  der  Fortbestand  des  KeaJrechts  mit  der  Ausfiihrung  des  Uuter- 
iiehmeus  vereinbar  ist  oder  nieht,  kommt  hierbei  nicht  in  Betracht. 

Andererseits  lieert  es.  w»'injgleich  das  Gesetz  liit  rfiher  keine  ausdruck- 
lifhe  Bestimrannc  enthiilt  in  d 'in  Begriffe  der  Eiiteiummg,  dais  iu  Bezug 
aul  em  und  dasselhe  (irimdstuck  im  Iiiteresse  eiues  und  desselben  Unter- 
nehmeii-s  luir  ein  einziges,  einlieitliches  Enteignnngsverfahren  —  r,*^^'^" 
Enteignuugsvertahren  —  vor  sich  gehen  kauu.  Wemi  daher  der  Unter- 
nehmer  (im  Gegensatze  zu  dem  Falle  des  §  6  E.-G.,  in  welchcm  es  .sich 
von  vornherein  ausschhefslich  uni  die  Beseitigung  eines  bestimmreu,  dem 
rntenieliinen  hinderlirhen  jus  in  ic  aliena  handeJt)  fur  seine  Zwecke  des 
Eigenthums  an  einem  Orundstiicke.  also  ini  Sinne  des  Gesetzes  (§  46)  des 
Instenfreien  Eigenthuni.s  beiiotliiat,  so  ist  hiermit  der  Gegenstand  des  Ent- 
eigimngsverfalirenb  gegeben.  nnd  es  bleiben  nur,  je  nach  dem  Grade,  in 
"welchem  es  dem  Unternehmer  geliugt,  das  Ziel  des  Verfahrens  in  Giite  zu 
erreichen,  die  naciibezeichneten  drei  Abstutun^en  des  Verfahrens  mfiglich: 

a)  vollstfindiges  Enteiununusverfahven  zur  Entziehunii  des  KigeiithaiDS 
—  mangels  jeglicher  Einigung  mit  dem  Eigeuthiimer, 
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h)  vollstandiges  Eutschadigungsfeststellungsverfahreii  ohne  Planfest- 
stellung  —  sofern  fiber  die  Eigentliunisahtretunir,  nicht  aber  auch 
fiber  deu  Preis  eiue  Eioigung  mit  Ueui  Eigentliftmer  erzielt  ist, 

c)  beschranktesEDtschftdignngsfejitstellimgSTerfahreii  („ohDeB6rfihniiig 
der  Entsehadigungsfrage*')  zur  RegeluDg  der  Rechte  Dritter  — 
sofem  die  Einigung  mit  dem  Eigenthiimer  eine  voUstSlndige,  nicht 
aber  auf  gftUichem  Wege  auch  die  Beseitigong  aller  Reairechte 
erfolgt  istw 

Im  Falle  c.  wfirde  die  Absicht  des  Gesetzes  (§  45)  nicht  erreicht 
werden,  woUte  man  dem  Unteraehmer  geetatten,  bei  dem  Vorhandensein 
mehrerer  Realrechte  einzehie  derselben  herauszugreifen  nnd  zum  alieinigen 
Gegenatande  der  Enteignong  zu  machen,  diese  gewisMnnafisen  atQckweise 
za  betreiben.  Andererseits  bat  die  Einleitnng  eines  anf  die  Realrechte 
beachrftnkten  Verfahrens  zur  Vorauesetznng,  dafs  tbatsScblich  mit  dem 
Eigenthnmer  eine  Tollstfindige  Einigang  stattgefonden  hat  und  es  einer 
Eigenthnmsentziehnng  nicht  mehr  bedarf. 

Im  Sinne  der  Ansfiihrungeii  zu  4  nnd  5  hat  der  Minister  der  Offent^ 
lichen  Arbeiten  den  Antrag  eines  EisenbahnbetriebsamtSf  zwecks  Ent- 
ziehong  einer  Hypothek  an  einem  zum  BahnkOrper  verwendeteu  Grund- 
stiicke,  welches  darch  Eaufvertrag  (ohne  Enteignnngsvorbehalt)  erworben, 
nnr  mit  jener  Hypothek  belastet  und  sp&ter  im  Gnmdbuche  als  Eigenthnm 
eines  Dritten  eingetragen  worden  war,  das  Enteignungsverfahren  einzu- 
leiten,  durch  R.-B.  Tom  13.  Oktober  1890,  lY.  4718,  znrfickgewiesen,  in 
welchem  ausgesprochen  ist: 

^dafs  die  Annahme,  die  Enteiguuug  einer  Hy]>othek  ktinne 
nicht  den  Gegeustand  eines  besonderen  Enteignuiigsverfiihrens 
bilden,  mit  den  gesetzlichen  Bestimmongeii,  insbesondere  mit  §  16 
E.-G.  nicht  im  Einklange  st^ht, 

^dafs  al)fi-  eiiiein  lediglich  auf  die  Eiit/.iuhuiig  eiucr  liv|Jotliek 
gerit  liti'teii  KiiieigniHisrsaiitrage  jedni tails  dann  iiioht  stattgegebcn 
Nvi  nlcn  kaiiii.  wenii  ilmi  rnt«M*nehiiiei  iiiclit  zweiieilos  das  Eigeu- 
thum  ail  deal  belasteten  (Truiid.stuek  zusteht." 

D,  Das  Enteigxmngsverfialireii  im  EinzelneiL 

Dnrch  dio  binherigen  ErOrteruugcn  ist  die  Frage,  wie  sicb  das  Ent- 
eignungsverfahren in  den  verschiedeuen  hier  in  Betracht  kommenden 
FiUleu  gestaltet,  grOfstentheils  bereits  beantwortet,  so  dafs  sich  die  nach- 
folgende  Uebersicht  im  Allgemeinen  auf  eine  Znsammeufassung  der  vor- 
stehfflideD  AusflQhrungen  beschrftnken  wird. 

Arehir  for  EiAMbahnweaaii.  ISOS.  34 
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1.  EigenthumsubertragmiKs vertra*?  unter  Vorbelialt  der 
Entschadigiingsfeststellung  im  fui  mlielicii  V.  tImIi  i  t-n. 

Eine  Planfeststelluug  liinlet  der  Reift^l  naoh  nieht  statt.  Der  Unter- 
nehmer  erwirkt  oine  „sonsli^c  Besclieininiiiiij"  (§  24)  des  Regionins:^- 
pritsideuteii  und  daruufhiii  sf>fr>rt  dit'  Kiiilcituiii:  dps  Entseh5diguug6fe.>t- 
8tellnn?rsverfalu»ii».  Letztcrea  iiiiiiiiit  ftodaim  bi.s  ziun  Erlasse  des  Ent- 
eianiiiii;-5bu.srlilnss<>s  im  Wesentlirben  don  gewohnlichen  Verlauf.  Insbesondere 
181  eine  Dringlii  likoitsi'iklfininiif  fur  den  Fall  denkbar,  dais  auf  dem  Grund- 
stueke  Kealrechtc  Diiller  i  alien,  die  —  wie  Wege-  oder  Nutzungsrechte  — 
der  Bauausfubrunij  iin  Wege  steheu.  Aucb  die  Frage,  ob  die  Entsehadi- 
gungssummo  zii  zalilt-n  oder  zu  biuterlegeu  ist,  regolt  sich  naeh  den  all- 
genieineu  Vur&i  iiritten  des  E.-G. 

Die  Vollziobnncr  der  Eiiteiijninm  hat  (obcn  C  2)  sieh  daranf  zii  hf*- 
scbrankcii.  die   Kiitt'iuiiinii;>b"'liorde  die  Entzioliuiitj  <b'r  Hrali'eolitt' 

Dritter  au>s|iii(*ht  uiid  dfii  (Irundbuebriehter  ura  Losn'hunu:  der  ln'trctVeiidt'U 
Grnndbucheiiitraguiigen  et>u«  lit.  Xehenher  kann  eine  zwangsweise  BesiU- 
einweiijunji  df^n  FJoalbereiditiirteii  lit  nemiher  notbwendie:  werden. 

2.  Das  zu  1.  Gesagte  wird  audi  dann  zn  trelteii  hahen,  weiin  im 
Uf horiM ujnungsvertrage  die  Entsph;i(lii,aiii^^  hestimnit  und  zur 
Rri^t'lung  der  Realrecbte  die  Durclifuhrung  des  Enteicnuii  g8- 
vcriahrens  scbleelit  bin,  ohne  Ausschlufb  der  Eutschadigungs- 
feit.stellung  vorbebalten  ist. 

Mit  Seydel  (Anm.  4  zu  §  16)  ist  anzunebinen,  dafs  alsdann  die  ver- 
traglif  hiMi  Abmacbungen  fiber  die  EntschSdigungshShe  lediglich  fur  das 
VerbiUtiiils  zwiscben  Unternebmer  und  Eigentbfimer.  nieiit  aber  auch  den 
Rcalglaulnset  n  iri  iienfibor  mafsgebend  sein  sollen.  BleiUt  demnficbst  die 
soitrns  (lor  Euteignungsbehorde  festgestellte  Entsrhfidi^;iiim  hiiiter  dem 
Betrage  der  vereinbnrten  zuruek,  so  erstre<^kt  sich  die  Hinterlegungspflifht 
des  "Unternebmers  nur  anf  die  erstric  mid  stfht  der  Aiiszablang  des 
Ueberscbusses  der  letzteren  an  den  Eigentliumer  krineiitalls  etwa»  entgegen 

3  In  dem  Vertrage  ist  die  Hobe  der  Entschadiguog  fest- 
gesetzt  und  zugieieh  vereinbart,  dafs  in  dem  zur  Regelung  der 
Kechte  Dritter  einzuleitenden  Enteignungsverfahren  die  Bnt' 
sch&digungsfrage  nnberuhrt  bleiben  sollc. 

Hier  kommt  nar  ein  beschranktes  Entsthadigungsfeststellungsver- 
fabren  (oben  C.  5.  e)  zur  Durchfuhrung.  Die  Eiuleitung  desselbcn,  die 
Ermittlaog  und  Ladung  der  Realberechtigteu  erfolgt  wie  bei  1.,  nur  daOs 
von  vornherein  d<T  Aiitrag  des  Unternebmers  auss<  idielslich  anf  Ent- 
ziehang  der  Reahichte  gericbtet  ist.  Fur  das  weitere  Verfahren  bleibt  zn 
beachten,  dafs  da<i  VerfQgungsrecht  des  Eigenthnmera  in  demjenigen  £nt- 
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schftdi^angsbetrage  seine  Greuze  findet.  welcher  fur  die  Eigenthuuis- 
abtretang  selbst  zu  gewahren  ist  (§  8  E.-G.).  Dagegen  kuuiieu  die  nat  li 
gewissen  Kealberei  Iitigteu  zustehenden  Auspruche  aul  EiauL/. 
des  ihnen  erwachsenen  besonderen  Schadens  und  auf  eine  selbstSndige. 
nebeo  der  Entschadigung  fur  die  Eigenthumsabtretung  festzusetzende 
Vergfitang;  nicbt  doreh  ein  Abkommen  zwischen  TJnternehmer  und  Eigeu- 
thUmer  be^seitigt  werden.  Hioraus  ergiebt  sich  (de  lege  lata)  fur  den 
femeren  Gang  des  Yerfahreos  Folgendea: 

a)  Wena  bis  zum  Seblusse  des  kommissaiiscbeu  Verbandlungstormms 
Ersatzansprliche  im  Sinne  des  §  11  nieht  angemeldet  verden,  so  kann, 
da  hinsichtlicb  der  fftr  die  Eigenthainsabtretuiig  zu  gew&hrenden  Ent- 
schftdiguug  das  AbkommeD  zwischen  TJnternehmer  und  EigeuthQmer  anch 
f&T  die  £jnteignuiigsbeh5rde  mafsgebend  ist»  im  Enteignungsverfahren  selbst 
eine  ErOrteraug  aber  die  Entschftdigangsfrage  nicht  stattfinden.  Der  Ent- 
achftdigrun^sfeatstellirngsbeschiiirs  wird  atsdann  lediglieh  einen  flinweia  auf 
die  Torangegangene  Einigang  enthalten  dflrfen.  Diejenigen  Realbereehtlgten, 
welche  zur  Befnedigong  ihrer  Ersatzansprflche  anf  die  f&r  die  Eigenthnms- 
abtretnng  zu  gewfthrende  Entscbfidigung  angewiesen  sind.  kOnnen  den 
ungedeckten  Antheil  ihrer  Fordemngen  demoftchst  im  Rechtswege  gegen 
den  Untemehmer  etnklagen  (§  46),  ohne  dafs  hierf&r  im  Gesetze  eine 
besondere  Prist  bestimmt  wftre.  Ffir  den  Gang  des  Enteignungsverfkhrens 
kommt  jedoch  die  Geltendmachnng  dieser  AnsprQche  uicbt  meht  in  Be- 
tracht.    (Dais  auch  diesen  Realberechtigten  —  wie  Eger  Bd.  II,  S.  481, 
meint  —  das  An&ehtongsrecht  des  §  30  zustehe,  sofem  sie  nar  anf  die 
gemflfs  §  25  erfolgte  Ladvng  sieh  an  dem  Verfabren  betheiligt  baben,  er- 
scheint  mit  dem  klaren  Wortiaute  des  §  46  Satz  2  nicht  wohl  vereinbar.) 

JDagegen  kann  den  im  Verhandlungstermine  nicht  vertretenen  Real- 
berechtigten im  Sinne  des  $  11,  deren  Rechte  anf  eine  besondere  Ent- 
achadlgang  dnrch  die  Einigong  zwischen  Untemehmer  nnd  Eigenthnmer 
nicht   verkurzt  worden  sind,  die  ihnen  sonst  zostehende  BefngniTs,  den 
EntschftdigongsfeststeUnngsbeschlufe  innerbalb  der  Frist  des  §  30  (im 
Rechtswege)  anznfechten,  auch  in  dem  Torliegenden  Falie  nicbt  abgesprochen 
werden.    Ans  diesem  Grande  mufs  sich  anch  bier  die  Vollziehnng  der 
Enteignnng  insofem  nacb  §§  32  if.  richten,  als  die  Knteignnngserklftrang 
nnr  in  dringlichen  Fallen  vor  Erledigung  des  Rerhtswegs  gegen  den  Ent- 
achftdigaiigsfeststellangsbescblars,  und  /.war  leiligiioh  des  den  etwai^T>ll  Real" 
berecbtigten  des  §  11  zustehenden  Ki^erechts,  zulassig  ist.  Im  Uebrigen 
—  I>ringHchkeit>erklamng,  Ilinterlegang  der  vereinbarten  Entschiidigung, 
Gegen.stand  der  EnteignnngBerkl&rong  —  gilt  bier  das  bei  1.  Ansgefdhrte 
gieicbfalls. 

b)  Melden  «ich  noch  innerbalb  des  Eateignungsverfahrens  rechtzeitig 
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Realberechtigto  im  Siimc  dcs  §  11  mit  besonderen  Aiis[)riiriieii.  so  mnfs 
(lie  Enteisrnuucrsliehonle  die  letzteren  wie  im  eewohnlichen  Verfahren  zum 
Uegenstande  ihrer  Priifuug  und  Entsrheiduiif?  rauchen.  Ob  eine  derartige 
Prufung  ohne  ein  EiDgehen  aut  die  Hrdie  der  fur  die  EigHiithumsabtretuiig 
selbst  zii  spwahrendon  Entscliadiguug  inOglich  i.st.  kann  hier  dahingestellt 
hlciben;  jcdenfalls  bleibt  eine  Festsetziing  dfr  K  t/ieren  durcli  die  Ent- 
eignungsbehOrde  auch  im  Falle  b.  auageschlosseu.  Das  VVeitere  ergiebt 
sicli  aus  deiii  bei  a.  Gesagteii  vdii  selbst. 

01)  dif  soelteii  entwifkiiltf  Ge.stalTuii^  drs  VerfahnMis  vnn  dcii  sesetz:- 
trehoiideu  Faktorcn  beabsicbtigt  war,  ist  aus  den  Materialien  des  Gesetzes 
nicht  zu  entnebinen. 

4.  In  dem  Erwerbs vertrage  ist  die  HOhe  der  Eutschadi- 
gung  tV'stgeset/t  und  ein  das  finteignangsverfahreu  betreffen- 
der  Vorbebalt  nicht  gemacht 

Nacb  den  Ausfuhrungen  zu  C.  4  oben  bedarf  es  keines  weit^ren 
Beweises,  dafs  sieh  io  diesem  Falle  das  EateignangsTerfaliren  lediglich 
naeh  dem  bei  3.  Gesagten  regelt. 


Zu  §  18  dea  Gesetzes. 

Far  die  Zwecke  der  Plasfeststellimg  genfigt  eine  soldie  Beschreibiing 
dee  za  enteignenden  GmndstAcka,  mittelst  welcher  dessen  Grexusen  an 
Ort  und  Stelle  genau  bestimmt  werden  kOnnen.  Der  Belfftgang  von 
Auszfigen  aus  der  SteuerroUe  oder  dem  Gmndbuche  bedaif  es  nicht 
R.-E  vom  5.  Oktober  1889.  lY.  1931. 

Zu  §  19. 

Der  Bezirk,  in  welchem  nacb  §  19  Abs.  1  die  Offenlegung  des  Planes 
erfolgen  soil,  kann,  wie  sich  aus  dem  Zweck  der  Offenlegung  und  aus 
der  Fassung  der  §§  18,  19,  besonders  der  Zulassung  des  Vorstandes  des 
betreffenden  Bezirks  zu  Einwendnngen  gegen  den  Plan,  ergiebt^  ohne 
RQcksieht  auf  den  Wobnsitz  der  Eigentbftmer  nnr  deijenige  sein,  in 
welchem  das  zu  enteignende  Grundstuck  belegen  ist.  Haben  die  Eigen- 
thfimer  des  letzteren  in  cinem  anderen  Bezirk  ihreii  \V(^biisitz,  so  mufe  ee 
ihnen  ftberla^sen  bleiben,  sieh  darch  geeignete  Vorkehrungen  von  der 
Offenle^uno^  des  Planes  Kenntnilis  zu  verschafien.  B.-B.  vom  21.  Januar 
1890.  iV.  59. 

Die  Vorschrift  in  §  19  Abs.  3  Satz  1  ist  dahin  zu  verstehen,  dafe 
die  BnteignnngsbehOrden  befugt  sind,  Einwendnngen,  welcbe  nicbt  inner- 
halb  der  daselbst  angegebenen  Frist  erhoben  sind,  aus  diesem  Grande 
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ohne  Weiteres  zurfickzuweiseo.  Unzuliissig  ist  jedoch  die  Benicksichtigiing 
deraitiger  Einvrendungen  nicht  M  -£.  vom  15.  April  18B».  IV.  632  a.  A.  m. 

Zu  §  21. 

Fur  den  Bau  von  Kisenbahnen  siud  dureh  M.-E.  vom  21.  April  1890 
n.  a.  3271  dif  koiiiuliilieii  Eiseubahndirektionen  ennru'htiiit  worden.  ini 
BedarMalle  selhstinulig  die  seitens  des  Ministeriums  vorliiutig  leilgestellten 
Bau|/lajie  iusowuit  nachtraglich  abzuaiKk'rn.  als  es  sicii  um  Aenderuug  der 
im  Entwurfe  vorgesehencn.  snwie  lliii/ufriguug  nener  Nebenanlagen 
handelt  und  weder  die  Baliiilinie  mlhai  iioch  deren  kuiil'tige  Betriebsver- 
haltnisse  dadurcb  beriihrt  werden.   (Vergl.  Seydel  Aum.  G  zu  §  21.) 

Zu  §  22. 

£in  Kreisverband,  wek-hem  vertragsmafsig  die  unentgeltlicbe  Hergabe 
des  f&r  eioen  Bahnbau  erforderlit'hcn  Gel&ndes  obliegt,  wird  dadun-b  alleiii 
nicht  zu  einem  an  dem  Enteignuiigsverfahren  Bethciligten  im  Siunc  des 
§  22.  R.-B.  vom  11.  Jannar  1889.  IV.  2388  n.  A.  m. 

Die  Gemelnde  (§  19  Abs.  1,  3,  §  21  Aba.  2)  iat  ala  Betheiligte  im 
Simie  des  §  22  nicht  aoznsehen,  wenn  afe  nieht  innerhalb  der  Frist  des 
§  19  JBinwenduigen  gegea  den  Plan  erhoben  hat.  R.-B.  vom  4  Oktober 
I8B8L  IV.  1846. 

Zu  §  23. 

Uoter  die  in  No.  3  be/eicbneten  Aniagen  fallen  /.  B.  EiseDbahn- 
reparalurwerkstatten  (K.-B.  vom  3.  Ang^nst  1889  IV.  1603),  Bureaus  und 
Materialienlagerplatze  fur  Bahnmeistereien  (R.-B.  vom  1,  August  1890 
IV.  8749),  Lagerplat/e  fur  Iktriebs-  and  Oberbaamateriaiien  (R.-B.  vom 
21.  November  1889  iV.  3776). 

Nocli:  Zu  Titel  111  des  Gesetzes. 
8.  Feststelliias  der  SntseliSdIgaiig. 

Zn  §  24. 

Die  Einleitung  des  Entschadigungsfeststelluncrsverfabrens  bat  zur 
Voraussetzung,  dafs  entweder  der  Plau  des  T'litoriKjlmuMis  i^oiiiiifs  §§  18/22 
endgultig  festgestellt  ist  oder  fiber  die  Kigciitlmmsalttrctiiiii;  zwisrhcn  den 
Betheiligteu  eiue  Einifiung  stattgefunden  bat,  wekhe  die  Duicbfuiii uu-  des 
Planfeststellungsvtrlulirens  entbchrlich  iiiacbi.  Eine  Eiuigung  dieser  Art  ist 
nicht  scboii  iu  der  freiwillip;eu  Bcsitzeinriiumuug  —  Bauerlaubnils  —  zu 
wblicken.  Demnach  dart  die  „son8tige  Bescdieinigung"  des  §  24  Abs.  S 
nur  insoweit  ertheilt  werden,  als  auf  Grund  vorgelegter  Bigenthiams- 
QbeTlassuDgsvertrage  fur  feststehend  zu  eracbteu  ist,  dais  es  eines  Plan^ 
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feststellungsverfahrens  nicJit  bedaif.   Ist  diese  Bescheinigiuig  ansgesteUt 
und  auf  Gruud  derselben  unmittclbar  in  das  Entsi  liadiguiigsverfahrcB  ein- 
getreteu,  so  ist  die  nachtrilgliche  ErOffriuug  des  PJaufeststeUungsverfehreD* 
auch  dann  nicht  stattbaft,  wenn  in  dem  weiteren  Verfabrcn  AntrA^e  anf 
Einriohtung  von  Aniagen  ini  Sinne  des  §  14  hervortreten.    Derartige  An-  ' 
spruche  werdeu  vielmehr  iiadi  §  ]4  des  Eisenbahngesetzes  zu  hehandHn  ; 
Oder  bei  Fest^tollung  der  iilntsohadigung  zu  berucksichtigen  sein.    M.-£.  ' 
vom  2.  Aprii  1890  IV.  1183  (vergi.  obeu  zu  §  16  bei  C.  1). 

Zu  §ij  2H,  30. 

Die  Frage,  oh  dir  ft'<ti;ost<'lIte  Kntschftdiirung  aiiszuzahlen   oAev  zu 
hinterlegen  ist,  i.st  in  dcm  Ent6chHdigungi^fe!5lstelluntrsl)(\sclilussr   seJbst  1 
auch  dann  nii  ht  zu  i  l  ortern,  wenn  in  demselHeii  dm  Eutciguuug  fur 
dringlich  erklart  winl.    M.-lv  vom  10.  September  1890  IV.  4515. 

Da  ini  Sinne  des  §  30  audi  die  Hypothekenglaubiger  zu  den  am 
Verfahren  Betlieiiigten  gerechnet  warden  mussen,  kann  denseiben  die  Zu- 
stelluDg  des  Entsehadigungsfeststellungsbeschlusses  jedenfalls  dann  nifht  ; 
versagt  werden,  wenn  sie  diese  besonders  beaotrageu.  M.-£.  vom  8.  August  | 

1891  iV.  dmx  \ 

I 

Noch:  Zu  Titei  111  des  Gesstzes.  ' 
3.  Vollsiebnng  der  Enteignnng. 

Zn  §  82. 

Nach  der  Fassung  und  dcm  innuron  ZusaninnMihange  der  einsclilatxicrju 
gesetzlichen  Re^^iiijiiiiungen  unterliegt  es  keiutm  Zweifel,  dais  tliu  Voli- 
ziehung  der  Euteiguung  im  Sinne  dor  §§  32  ff.  erst  statthaft  ist,  nachdem 
ein  Verfahren  gemafs  24  ff  voi  anucuansfen  ist  und  dieses  durch  eine 
beboiulbic  Eutsrlii'idunti  <ler  Knteil,nlUIlJ^^sbellurde  (§  29)  seineu  formelJen 
Abschlufs  gefundt'U  hat.  Weiiu  hierbei  bereits  vor  dieser  Entsrht  iduns:.  ; 
sci  es  gemafs  §  IG  des  Gesetzcs  unter  Durchfuhi  un^  d.  s  EiiU  i-:iujii:--  I 
verfahicns  oder  gemiUs  §  20  cine  Voreinbaning  zwisdien  dein  Untenielimer  ' 
und  dem  Eigenthiinicr  uber  dio  llohe  der  zu  gewfthreuden  Entschadiguufi 
zu  Stande  gekommen  ist,  so  vermag  dieser  Umstand  zwar  eine  Vereiu- 
fachung  des  Verfahrens  zu  ermfiglichen  und  eine  BesdirSnkung  der  Ent- 
scheidnng  auf  die  Feststellung  der  erfolgten  Einigung  zu  rechtfertigtMi. 
keineswegs  aber  das  gesammte  Verfahren  und  die  Entscheidung  selbst 
entbehrlicb  zu  machen.  Ob  etwa  auf  Gmnd  der  erfolgten  Einigung  der 
lastenfreie  Erwerb  des  Eigenthunu  an  dem  (den  Gegenstand  dee  Verfahrens 
bildenden)  GmndstQcke  fftr  den  Eisenbahnfiskns  anch  obne  VoUziehnng 
der  Enteignung  wfirde  herbeigeftihrt  werden  kOnnen  (zu  vergl.  Sejdel 
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Aum.  :^  /ji  §  26  cit.;  wnr  in  casu  nicht  zu  erSrtern,  R.-B,  Tom  7.  April 
1891  iV.  1289.    (Vergi.  oben  zu  §  16  bei  C.  2.) 

Verweigert  die  HiDterlegungsstelle  in  einem  Falle,  in  welchem  nach 
Mehiuiig  des  Untemehmers  Zabluog  nicbt  znlfissig  ist,  aus  irgend  einem 
Grunde  die  Annahme  der  znr  Hinterlegung  angebotenen  Entschftdigang, 
so  k  a  Till  zu  einer  fiotecheidang  fiber  die  Bereehtigong  dieser  Weigerang 
nicht  <Ue  EnteignungsbehOrde  in  Ansprnch  genommen  werden.  Letztere 
eut.scli'  idet  vielmehr  iediglich  dardbcr,  oh  durcb  eine  tbatsScblich  erfolgte 
Hint*-' I  U'l: ling  die  VoraiKssetzuog  fur  die  Vollziehiing  der  Enteignung  erffillt 
set     R.-B.  vom  16.  Janaar  1890  IV.  4363. 

Zu  ^  34. 

Die  £ei»chwerde  uber  die  Dringlichiceitserkiftrnng. 

§  34  Abs.  3  lantet: 

«Gegeo  die  Anordnnng  der  Regierong  .  .  .  (dnrch  welcbe  die 
£iiteignang  far  dringlich  erlcl&rt  wird)  ateht  innerhalb  dreier  Tage 
nach  der  Zastellong  jedem  Betheiligten  der  Reknrs  an  die  vor- 
l^esetzte  Hinisterialinstanz  ofTen.'* 

XJeber  die  bei  der  Eiulegung  des  Rekorses  zu  beobaehtende  Form 
nnd   dessen  geschilUieiie  Behandlang  seitens  der  Beh5rden  enthftlt  daa 
'E.-G.   selbst  keinerlei  wdtere  Vorscbriften,  Aneli  gewfthrt  hierfQr  der 
s|»&ter  anfgehobene  §  66  des  Giesetzes,  weleher  fiir  die  Kreisordnmigs- 
proviDzen  die  Dringlichkeitserklftrung  in  erster  In&tanz  den  Verwaitnngs* 
gerichten  ilbertrag,  keinen  Anhalt,  da  in  den  fQr  das  Verfahren  vor  den 
tetzieren  mafsgebenden  Bestimmnngen  —  §§  187  flp.  der  Kreisordnnng 
vom  Id.  Dezember  1872  G.-S.  S.  661  —  eiii  Rechtsmittel  gegen  Entachei- 
dnns^n  dieeer  BehOrden  ftberhanpt  nicht  vorgesehen  war  (§  194  a.  a.  0.). 
Somit  ist  nach  dem  E.-G.  znr  Entscheidang  anf  den  Rekurs,  mag  dereelbe 
iunerhalb  der  dreitftgigen  Frigt  oder  verspatet  erhoben  sein,  nor  die 
Minlsterialinstanz  berufen  und  die  gesch&Mche  Behandlang  der  Eteknrae 
ansschliesBlich  deren  Ermessen  iiberlasaen. 

Nach  dem  Inkral'ttreten  des  Landesverwaltungsgesetzes  ist  von  nifh- 
reren  Seiten  (z.  B.  Seydel  2.  Aufl.,  Anin.  5  zu  §  34,  Eger  Bd.  II  S.  372, 
Lobell  Anm.  7  zu  §  34)  die  Auffa^ssung  ausgcsprochen  worden,  dafs  uun- 
niehr  auch  auf  dit;  Dringlichkeitsbesuhwerden  die  Vorschrift  in  §  122 
L.-V.-G.  Anwendnog  finde.  Dieser  Gesetzeebestimmnng  zufolge  sind  die 
Beschwerden  gegen  BeachlfiMe  des  Bezirkaausschneses  (welcbe  Beb5rde 
letzt  znr  erstinatanzKehen  Entaeheidong  anf  den  Dringlichkeiti^anirag  zu- 
atftndig  iat)  bei  dem  Bezirkaanaachnaae  aelbst  anzubringen  nnd  hinaichtlich 
Ibrer  Bechtzeitigkeit  von  dem  Vorsitzenden  desselben  zu  prtifen.  Ist  die 
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Beschwerde  versp&tet,  so  hat  der  Voraitzeude  daa  Becbtsmittel  darcb  einen 
Bescheid  zarllckzuivei8eB,  gegen  welchen  der  Beschwerdefohrer  mnerlulb 
zweier  Wochan  die  Entseheidiuig  der  zur  BeschlaCsfaasang  in  der  Sache 
zuBtfiudigen  BehOrde  anrufen  kann.  Anderenfalls  mufs  der  Vorsitzende 
die  Sacbe  instmiren,  iodem  er  u.  a,  die  Bescbwerde  dem  Gegner  zar 
Aeufsemog  mittheilt,  fQr  welche  wiederam  das  Gesetz  eine  (Mindest-) 
Frist  voD  zwei  Wochen  gewfibrt. 

Die  ebeii  bezeicbnete  Auifassung  ist  indessen  mit  dem  Wortlsate  des 
§  122  L.-V.-G.  nicht  verelnbar.  Der  §  122  bezieht  sich  nur  anf  „die 
Falle  (los  §  12P,  welcher  letztere  in  seinem  bier  in  Betracht  kommeDden 
Theiie  folgeodermafsen  lantet: 

^Gegen  die  ...  in  erster  Instanz  ern'  Innjdeii  Beschlfisse  des 

Bezirksaassehnsses   (fiodet)   innerhalb   gluieiier   Frist  (n&mlich 

zweier  Wochen)  die  Bescbwerde  an  den  I*rr.vinzialrath  start. 

sofem  nifht  .  .  .  (2.)  die  BeAK-hlufsfaBsiuig  Qber  die  Bescbwerde 

anderen  BebOrden  ubertragen  ist.** 
Demnaeb  will  der  Gesetzgeber  selbst  den  §  122  aasscbiiefslicb  auf 
diejenigen  (regelmafsigen)  Fftlle  angeweiidet  wissen,  in  welcben  die  Be- 
Bcbwerdefrist  zwei  W(m  Ii<'ii  botragt.  Zu  diesen  FftUen  gebOrt  jedoch  die 
Entscbeidung  fiber  die  Dringlicbkeit  einer  Enteignnng  nieht.  J)enn  naeb 
§  150  df  s  Zustftndigkeitsge.setzes,  welcbcs  im  uiiniittelbaren  Anschlusse  au 
das  L.-V.-G.  eriassen  ist  uud  unit  demselbeu  ein  einbeitliches  Ganzes 
bildet.  behalf  os  bei  der  fur  die  Erbebung  der  Bescbwerde  in  §  34  E.-G. 
bestimmttMi  Frist  von  drei  Tageu  seiu  Bewendeu. 

Kami  soiiiit  naeb  der  Wortfassung  des  Gesetzos  der  §  122  nicht 
wohl  fur  die  Dringlicbkoit.sbe.scbwfrdp  gelton.  so  fiihrt  zu  <l»Mn  L-^lpi'lHni 
Ersrebnisse  eine  Betracbtung  der  Entsteliuiii;  uml  dps  Zwecks  der  iiacb 
dem  Erlasse  d^-s  E.-G.  ergangenen  cinschliigigen  Reebtsnormen. 

Mit  dem  lnkraftti  t'tf>n  des  ersteii  Zni^tSndigkeitsgesetzes  vom  26  -Inli 
187G  G.-S.  8.  297  war  an  dem  dur«*h  da-s  ijesehaffenen  Rocbtszustaude, 
welcber  im  Eingange  des  NAberen  dargestellt  i.st,  eine  Acmieiung  nur 
insoweit  oinc^etreten,  als  diuth  §  157  jones  Geset/.es  die  erstiu.stanz- 
licbe  Eiits(  hci<lun[r  fiber  die  Oriugli«'likeit  der  Enteignuug  an  Stelle  de» 
Verwaltunsis!^'"  richts  dem  Bezirksratbe  fibprtrasren  wurde.  Dagegen  kunnten 
die  allL^enu'lneii  Vorr^ebriften  fiber  dif  upschiiftliche  Bebandlung  von  Bp- 
scbwerdcii  gegeu  Bcsrhliisse  der  Brzirksratlie  in  Tit.  ill  <le.s  Ge8et/.e.'<  — 
welchen  §  122  L.-V.-G,  nacbgebildet  i^t  ~  naeb  tier  Vorsi  liritt  in  §  24 
Absj.  1,  2  daselbst  nur  auf  den  Nonnalfall  Bezug  baben.  in  weichem  die 
Entscheidung  auf  die  Bescbwerde  dem  Pruvinzialratbe  ohlai;.  Auch  blitit 
die  Fristbestinimung  des  §  34  E.-G.  vermOge  der  Vorschritt  in  §  24 
Abs.  1  cit.  aufrecbterhalteu. 
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Anders  gestaltete  sicb  die  Saehe  mit  dem  Eriftsse  des  Organisations- 
gesetzes  vom  26.  Jnli  1880  G.-S.  S.  291.  Die  Staatsregiernng  hatte  im 
Dezember  1879  (Sten.-Ber.  des  A.-H.  1879,80,  Anl.  Bd.  2  S.  963)  dem 
Landtage  gleichz«itig  den  Entwurf  eines  Gesetses  fiber  die  Organisation 
der  allgemeinen  Landesverwaltnng  nnd  denjenigen  eines  ZustftndigJceits- 
gesetzes  vorgelegt.  £rsterem  zufolge  51))  sollte  gegen  erstinstanzlidie 
Bescbliisse  des  Bezirksraths  innerhalb  zweier  Wocben  die  Beschnrerde  an 
den  Proviozialrath  stattfinden,  sofem  nicht  naeb  dem  Gesetze  die  Be- 
scbworde  aberhaupt  ao^escblo^ssen  sei  oder  der  BescUulsfassung  einer 
anderen  BebOrde  nnterliege.  Nach  §  124  des  Zustftndigkeitsgesetzentwurfs 
war-  znr  Dringlicbkeitseutsebeidiing  in  erster  Instanz  der  Bezirksratb,  in 
der  Bescbwerdeinstanz,  nnd  zwar  nnter  ansdrdcklicher  Aufrecbterbaltung 
der  drettftgigeo  Frist,  der  Minister  der  Offentlicben  Arbeiten  benifen. 
In  der  BegrHndung  zn  §  124  (a.  a.  0.  S.  1088)  war  besonders  hervor- 
geboben,  daCs  die  Beibehaltnng  der  karzen  Frist  dorch  das  Interesse  der 
Ban-,  namenttich  der  £isenbahubanverwaltnng,  geboten  sei. 

Von  dtesen  Entwfirfen  fand  jedoch  deijenigo  des  Znstftndigkeits- 
gesetzes  nicbt  die  ZustinuDang  der  Landesvertretaog.  Dagegen  trat  das 
Organisationsgesetz  mit  einigen  die  Zustftndigkeit  betreifenden  Brgftnznngen 
nnter  dem  Datum  des  26.  Jnli  1880  (6.-S.  S.  291)  in  Kraft  nnd  entbielt 
in  seinem  §  65  eine  dem  §  69  der  Regiemngsvorlage  (s.  oben)  ent- 
sprechende  Yorschrift,  in  welcber  die  Frist  zar  Beschwerde  gegen  erst- 
instanzlicbe  Beschlusse  des  Bezirksraths  allgemein  aaf  zwei  Wocben  fest- 
gesetzt  wnrde.  Die  im  Entwarfe  des  Znstftttdigkeitsgesetzes  Torgesebene 
Ansnahme  Mr  die  Dringlicbkeitsbeschwerde  wurde  in  das  Organisations- 
gesetz niebt  mit  herubei^euommen,  auch  findet  sic-h  an  andorer  Stelle  in 
dem  letzteren  keine  Vorscbrift,  welche  die  nacb  den  bisberigen  Bestini- 
mangen  zugelassenen  kurzeren  Beschwerdefristcu  —  etwa  fur  den  Fall, 
dafs  eine  anderc  Behdrde  als  der  Frovinzialrath  die  zweite  Instanz  bildete  ^ 
anfrechterhalten  hiitte. 

Hiennit  war  die  Dringliirhiceitsbeschwerdc  ilner  liisherigen  Sonder- 
Btellung  entkleidet  und  nicht  nur  hinsichtlit-h  tier  Einlegungsfrist,  sondem 
auch  hinsichtlich  ihrer  gesehfiftlichen  Behandiung  —  in  dieser  Beziehung 
stimmt  das  Organisationsgesetz  (§  56)  im  Wesentlichen  mit  dem  Zust£Ludig- 
keitsgesetze  von  1876  (§  26)  und  dem  jetzt  geltenden  L.-V.-G.  (§  122) 
flberein  —  mit  den  Beschwerden  gegen  andere  Entscheidungen  der  Bezirks- 
r&the  den  gleii-hen  Bestimmongen  nnterworfen.  (Yergl.  Seydel  1.  Aufl. 
Anm.  6  zu  §  34  E.-G.) 

In  dem  Entwurfe  eines  neueu  Zustandigkeitssjesi-tzes,  wclchen  die 
Staatsretrifrnng  bereits  im  Dezember  1882  (Sten.  Ber.  des  A.-H.  1882/3 
Anl.  Bd.  1  S.  168)  in  Verbindung  mit  einer  Novelle  znm  Organisations- 
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^esetze  deni  Landtagf  vuilugte,  war  jedoch  in  §  153,  unter  Wiederaut- 
nahine  der  Fassung  und  Begrundung  dcs  §  124  des  Entwurfs  von  1879,  eine  Be- 
stimmaDg  vorgesehen,  dun-li  welche  die  dreitagige  Frist  fur  die  Driuglich- 
keit«beschwerde  wiederhergcstellt  wurde.  Jcder  Zweifel  daran,  dafs  die 
letztere  auch  hinsichtlii  li  ihrer  gcschaftlicheii  Bebaudluug  nicht  noch  ferner 
den  allgemeinen  Bestimmuugeii  anterliegen  solite,  wurde  dnrch  die  gleich- 
zeitig  Yorge.s(-hlagene  neoe  Fassung  des  §  55  des  Organisationsgesetzeft 
behoben,  iudem  hiernach  alle  Gesetzesbestimmimgen  anfrechterhalten 
blieben,  welche  die  gegen  Entscheidungen  der  (in  der  Novelle  an  Stelle 
der  Bezlrksausschlis^e  gesctzten)  Verwaltuug^gorichte  stattfindenden  fieehts- 
mittel  „in  abwelcheoder  Weise''  regelu  (a.  a.  0.  S.  171). 

Bei  der  durehgreifenden  Umgestaltung,  welche  beide  Entwfirfe  in  der 
Kemmission  des  Abgeardnetenbanses  erfnhren,  nnd  ati8  welcher  demnftch^t 
das  L.-y.>6.  vom  80.  Joli  and  das  Z.-6.  vom  1.  Augnst  1883  henror* 
gingen,  wnrde  allerdings  der  letztbezeichnete  Vorschlag  der  Staatsrcgieraiig 
(§  65  des  Organisattonsgesetzes)  dahin  abgeilndert,  dafs  sich  die  fraglicbe 
Bestimmong  in  ihrem  jetzigen  Wortlaute  (§  121  L.-V.*60  nar  anf  die  Za- 
stSndigkeit  znr  Entscheidang  fiber  die  Beschwerden  and  nicht  mehr  anf 
das  Yerfahreo  mit  den  Beschwerden  bezieht.  Nach  dem  Bericbte  der 
Kommission  (Sten.  Ber.  des  A.-H.  1882  3  AnI.  Bd.  2  S.  1819)  hat  aber 
durch  diese  Abftnderung  nicht  eine  sachliche  Meioangsverschiedenheit  mit 
der  RegierangsTorlage  and  eine  materieile  Abweichang  von  der  letztereo 
znm  Ausdracke  gebracht  werden  soUen.  Nachdem  nftmlich  die  Kom- 
mission die  in  dem  Regierangsentwurfe  beseitigte  Trennnng  zwischen  Ver- 
waltnngsstreit*  nnd  Verwaltangsbescblaisverfahren  wiederaafgenommen 
hatte,  mochte  es  zar  Sicherstellang  eines  bescbleunigten  Gesch&ftsganges 
fur  die  in  Rede  stehenden  eilbedurftigeu  Angelegenheiten  ansreichend  er- 
Bcheinen,  ohne  Weiteres  anf  den  Wortlaat  der  diese  betreffenden  Be* 
Ktimmnng  des  Organisation^peMtzes  zurQckzugreifeni  wfthrend  es  vom 
Standpankte  der  Kegierungsvorlagen  aus  der  Aafiiahme  einer  besonderen 
Vorschrift  Qber  das  Verfshren  bednrfle,  am  die  nacb  dem  Regiernngsent^ 
wurfe  an  sich  /ul^sige  Anwendung  des  Verwaltongsstreitvei-fahrens  aof 
jene  Angelegenheiten  Muszu.schiiefsen.  „Zur  grOfseren  Klarstellung"  ihrer 
Absichten  erg&nzte  die  Kommission  (a.  a.  0.  S.  1841)  den  §  153  dos  Zu- 
stindigkeitsgesetzentwurfs  in  seinrm  Abs.  1  dahin.  dafs  alle  Ent.^ehti- 
dungen  der  Bezirksausschfisse  in  Enteignungssni  hon  im  Wege  des  Be- 
schlufsverfahren.s  erfolgen  sollten.  und  nahm  sie  in  den  die  Driiiglichkeits- 
beschwerde  insbesondere  betrcftenden  Abs.  4  daselbst  die  —  dreitilgige  — 
Daaer  der  ini  E.-G.  festgesetzten  Frist  ausdrucklich  anf,  wogegen  die  Ke- 
gierangsvcrlage  lediglirh  auf  die  Fri.stbestinimung  des  K  -G.  verwiesen  hatte. 

Sonach  haben  die  gesetzgebenden  Faktoren  in  onzweideatiger  Weise 
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ihreri  Willen  zu  erkennen  gegeben,  die  Weitlauii^keiten  zn  bcscilitit  n, 
welche  die  Vorsoliriften  dcs  Organisationsgesetzcs  fiir  die  Behandluni;  dor 
Dringlichkeitsbeschwerde  mit  sich  gebracht  liattcn,  uiid  ein  tiiiiuiulist 
fichleuniges  Verfahren  fiir  dieselbe  wicdereinzufiihren,  Weiiii  cs  aber  zu 
diesem  Zweck  als  notliwcndig  eraohtet  woiden  ist,  die  Einlegungsfrist  von 
/.wei  Wochen  wieder  aut"  die  ausnahmsweise  kurze  Zeit  von  drei  Tagen 
berabzusetzen,  so  kann  es  nicht  wobl  in  der  Absieht  des  Gesetzgebers 
gelegen  haben,  dafs  dieser  kurzfristigen  Beschwerde  demnachst  eine  weitere 
gesehaftiiche  Behandluug  zu  Theii  werde,  bei  welcber  uiemals,  nicht  ein- 
mal  im  Falle  der  verspftteten  Einlegung,  frfiher  aU  zwfii  Wochen  naeh  der 
AnbringuTipf  eine  endgiltige  Entseheidang  wfirde  erfolgen  kOnnen. 

Audi  a  at  diesein  Wege  gelangt  man  mithin  zu  der  Scblufsfolgerung, 
dafs  fur  die  Dringlichkeitsbeschwerde  der  §  122  L.-V.-G.  nicht  Plat/,  gn  ift. 

Da  andcie  liier  einschlagende  Bestimmungen  ira  L.-V.-G.  oder  im 
Z.-G.  nicht  enthalten  .siiid,  das  Orgauisationsgesetz  von  1880  aber  diir<  h 
§  154  des  L.-V.-G.  aufgehoben  ist,  ergiebt  sich  somit,  dafs  seit  dem  lu- 
ktafttreten  des  L.-V.-G.  fur  das  Verfaliren  mit  der  Dringlichkeitsbe- 
schwerde wiederum  keine  weiteren  Vorschriften,  als  diejenigen  des  Ent- 
eignungsgesetzes  sell>st  mafsgebend  sind.  Wird  also  cine  dcrartige  Be- 
schwerde bei  dem  Bezirksausschusse  angebracht,  so  hat  sich  dieser  jeder 
formellen  nnd  sachlichen  Prufung  derselben  zu  enthalten  und  sie  lediglich 
(unter  BeifQgung  der  VorgSnge)  mi  die  MioisteriaHnetanz  weiterznreichen. 
Die  Bntscheidung  uber  die  Rechtzeitigkeil  der  Beschwerde,  sowie  tiber  die 
Nothwendigkeit  nnd  den  Gegenstand  einer  Instminuig  der  Sache  steht 
lediglich  der  Himsteridinstanz  zn. 

In  diesem  Suine  hat  der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  durcb 
Erlafs  Tom  27.  November  1891  IV  3996  die  Vorsitzenden  der  Bezirksaas- 
schGsse  mit  Anweisnng  versehen. 

Noch  zn  §  34  des  Gesetzes. 

Aneh  in  dringlichen  Fftllen  steht  es  nicht  im  Belieben  des  Unteiv 
nehmers,  die  EntschiUlignogssumme  zn  zahlen  oder  zn  hinterlegen.  Viel- 
mehr  ist  auch  hier,  ebenso  wie  in  den  Fftllen  des  §  32,  die  Hinterlegnng 
nnr  dann'  als  rechtsgiltige  Leistung  der  Entscbftdigung  anznsehen,  wenn 
die  rechtliehen  Voraossetznngen  f&r  dieselbe  vorliegen.  H.-E.  vom  10.  Ja- 
nuar  1890  IV  ^Sa 

Zu  §  37. 

Die  in  der  Wissenschaft  (z.  B.  Seydel  Anm.  1  zu  §  37)  vertretene 
Anffassnng,  dass  die  Berechtignng  des  Unternehmers  znr  Hinterlegnng 
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nicht  aut  tli  iin  §  37  uufi^e/.ithlten  Falle  beschr&ukt  iat.  wird  in  dem 
Al.-K.  Yom  y.  April  1890  IV  141G  ah  zutrelTtJud  aiierkauut. 

Zu  Titel  VI  des  Gesetzes. 

Zu  §  54    Seydel  Anm.  3). 

Wenn  zwar  die  Duldung  der  behufs  Sicherung  gegen  Feuersgefahr 
ffir  notliiu:  prachteten  Mafsregeln  gegen  die  davon  betroflfenen  Grundeigen- 
tliiiim  r  im  Nothfalle  aach  im  Wege  des  polizoiliehen  Zwanges  —  vorbe- 
haltlich  der  Gelteiidiiiaehung  der  Entschadigungsanspruche  im  Reehtswege 
(§§  3,  4  des  fli's.  iili.  cl  Ziilfiss.  d.  Rechtsweges  vom  11.  Mai  1842)  — 
dnrcligef^etzt  werden  kanii.  so  kommt  doch  in  erster  Linie  das  Ent- 
eignungsverfahron  nh  Miltel  /.iir  Dnrcliffihrnnc:  der  betreffenden  Mass- 
nahmen  in  Betiacht.  -It'deiilalls  ist  eine  Fi^^^^'f  tzuiig  der  Entschadigungeii. 
welrhe  don  Oriind*  igenthumem  fur  die  mit  deu  ans^enrdiieteii  haulichr'n 
Vcriinderungen  vcrbundene  Erhohunc:  dnr  T'^ntprhaltungskosteu  zukomiiieii, 
nur  ill  den  Formen  des  leUtgedacbten  Verlabrens  angaugig.  M.-E.  vom 
16.  Februar  1888  IV  184. 
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I, 

Herr  Begienmgsrath  OflTeoberg  hat  anf  8.  901  £  des  yorhergehenden 
Helles  deo  diitten  Theil  meiner  Theorie  der  Tarifbildimg,  der  eich  anf 
das  Personeniahrgeld  bezieht  imd  S.  911  ff.  im  Jahrgang  1890  des  Archive 
verOfientlicht  wurde,  einer  eiligeheDden  Besprechnng  lutersogeD. 

Im  Eingange  seiner  Besprechiuig  kommt  Offenberg  anf  einige  Ponkte 
seines  frftheroD,  den  ersten  Theil  meiner  Theorie  der  Tarifbiidnng  behan- 
debden  nnd  8.  1  it  dieses  Jahrgangs  abgedrackten  Anfsatzes  and  anf  die 
voD  mir  daranf  g^bene  Entgegnnng  znrilck.  £s  wird  aber  wohl  kanm 
erforderlieh  sein,  dafs  anch  ich  nochmals  anf  die  8ache  aosffihrlich  ein- 
gebe,  wesbalb  ich  mich  auf  einige  knrze  Bemerknngen  beschrftnke. 

Der  erste  Streitpnnkt  betrifft  meine  Behanptnng,  daTs  die  Anlage- 
kosten  der  Eisenbahnen  vom  privatwirthschaftlichen  Standpnnkte  niedrigor 
bemessen  werdeii  mussen,  als  im  genieiiiwirthschaltJichen  Interesse  liegt. 
Es  handelt  sieh  dabei  aber  jetzt  nii-ht  niehr  um  den  Nachweis  eines 
Fehlers  in  meinem  mathematisehen  Beweise  dieser  Thatsache,  was  Oifen« 
berg  urspruiiglich  wollte,  sondern  urn  eine  abweichende  Anfi5assung  eines 
▼olkswirthscbaftiicheQ  Grundbegriffs.  Oflfenberg  halt  nach  meiner  Meinung 
den  Begriff  der  Privatwirtbschaft  nicbt  scharf  genug  fest,  sondern  setzt  an 
Stelle  der  reinen  Privatwirtbscbaft  die  genossenschaftliche  Unternebmang. 
Vom  privafwirthscbaftliflitMi  Sf;unlpunicte  mufs  man  docb  an  der  Vorans- 
setznng  festhalten.  dafs  der  Binzelne,  adhst  unter  Ausnutzung  seines  Kre- 
dites.  mir  flber  ein  Kapital  von  bestimmter  Gr5sse  verfugt,  fiir  das  er 
eine  raoglichst  bobe  Rentergiebigkeit  wunscht,  wogegen  der  Geraeinwirth- 
srhaft  ein  Kapital  vnn  nnbegrenzter  GrOsse  zu  dem  landesiiblichen  Zins- 
fufrst'  m  Gebote  steht.  (»fTenberg  nimmt  dies  letztere  aucb  fiir  die  Privat- 
wirtbscbaft an,  was  ffir  diese  docb  gewifs  nirht  zutriflFt,  sondern  was  erst 
dann  in  mebr  oder  minder  voUst^digem  Mafsc  eintritt.  wenn  man  statt 
der  reinen  Privatwirthscbaft  eine  genossenscbaftlicbe  Unternebmang  vor- 
anssetzt.    Damit  ist  der  Kern  dicsnr  Streitfrage  blofsgelegt. 

Offenberg  vermag  sodann  nicht  anzuerkennen,  dafs  bei  Herabsetzung 
des  Tarifs  um  einen  unendlicb  kleinen  Bctrag  die  Verkehrsinteresspiiten 
an  dem  dadnich  nen  geweckten  auendlieh  kleinen  Verkehrszuwachse  uicht^ 
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gewinnen.  Zum  Beweise  tier  Thatsachc,  dafs  der  grofste  gemeiQwirtliaebaft- 
liche  Gewinu  der  EisenbabneQ  bei  einero  Tarife  in  Hdhe  der  Betriebs- 
kosten  erreieht  wird,  mnfste  nach  den  Begriifen  der  Differentialrechiiung 
eine  stetig  fortgesetzte,  In  UDeiidlich  kteinen  Abstnfmigen  aof  einander 
folgende  Tarifherabsetzong  aogenommeii  werden.  Die  Verftademiig  des 
Tarifs  wird  so  zu  sagen  als  fltefsend  vor  aich  gehend  gedacbt>  eine  Vor« 
stellnngsweise,  nacb  der  Newton  belcanntlicb  die  DiiFerentialFechnung  als 
Flnxionarechnnng  bezeichnete.  So  lange  Offenberg  dem  gegenflber  an 
einer»  mit  einem  Male  nm  eine  mefsbare  Grdfse  TorgeDommenen  Tarif- 
herabsetzang  festhftlt  nnd  sich  der  Anilassnng  der  DifTerentialrechnnng 
nicht  anscbliefst,  *  werden  fiber  einen  daranf  gegrfindeten  Gedanlcen-  and 
fiechnnngegang  in  diesem  Pnnlcte  MeinnngsTerschiedenheiten  zwischen  nns 
bestohen  bleiben. 

Nun  gebe  icb  zn  Offenbergs  neuen  Aosffihrangcn  fi^er,  die  sieh  anf 
meine  tTntereacbungen  fiber  das  Pereonenfahrgeld  beziehen. 

U. 

Nacbdem  Offenberg  den  Rechnnngsgang  dargelegt  liat,  naeh  welchem 
icb  die  SelbstlLOSten  eines  Personenidlometers  ffir  die  verschiedenen  Wagen- 
klassen  UDd  im  Dnrchscbnitt  ffir  alle  Wagenklassen  ermittelt  babe,  giebt 
er  der  Beffirehtong  Ansdruck,  date  diese  Zablenwerthe  Tarifistfinnem  eine 
recht  wiilkommene  Gelegenheit  zn  den  ansscbweifendsten  Vorsehlftgen 
geben  kOnnten.  Als  Beispiel  ffihrt  er  an,  dafti  man  von  soldier  Seite  daranf 
den  Vorscblag  grdnden  kOnne,  eine  einzige  Wagenklasse  mit  den  Tari&fttzen 
der  jetzt  bestebenden  IV.  Kiasse  einsnfuhreo.  Da  die  Eisenbabn  jetzt  an 
«ioem  Personenkilometer  IV.  Kiasse  0/>S  4,  im  Dnrcbschnitt  fur  den  go- 
sammten  PersoDenverkehr  aber  0,72  4S  ^'fwinnt,  so  wurde  sie  durch  Ein* 
fQhmng  einer  £inbeitskla^^s('  ^elbst  bei  einer  im  Vergleich  zur  IV.  Kiasse 
▼erbesserten  Ausstattung  uichts  verlieren,  wenn  sich  der  Verkehr  dadurch 
nur  um  36  \)Ct.  steigern  wiirde.  Das  ist  vollstfindig  richtig.  Aber  warden 
sit  li  ulle  Reisenden  mit  der  Haumzumessung  und  der  Gesellscbaft  der 
iV.  Kiasse  beguiigen  mogen?  Wem  ware  iiberhaupt  mit  einer  solehen 
Neuermig  gedient?  Die  jetzt  in  der  IV.  Kiasse  Reisendeu  erhielten  keine 
Erleicbterung  und  die  tibrigen  Reiseuden  wurden  nan  oboe  Wahl  auf  das 
angewiesen,  was  sie  scbon  jetzt  jederzeit  haben  kOnnen,  wenn  sie  nur  eine 
Fahrkarte  IV.  Kiasse  Idsen.  Die  in  Aussicht  gesteilte  bessere  Ausstattung 
der  Einheitskiasse  gegenCiber  der  jetzigeu  IV.  Kiasse  kanu  die  Sache  nicbt 
verlockender  machen,  denn  es  wird,  wie  Offenberg  sehr  richtig  an  einer 
anderen  Stelle  sagt,  .,die  Wagenklasse  nicht  nach  der  Ausstattung,  soii- 
dem  nach  der  Gesellscbaft  gewahit,  die  man  darin  vorfindrt.''  Wenn  wirk- 
lich  die  Gefahr  vorlftge,  dais  jemand  auf  Grand  der  von  mir  berechneten 
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Selbstkosten  des  Personenverkebrs  die  Eiiifiihrung  eitier  Einheitsklas&e 
vorschlagen  soUte«  so  wurde  er  dafur  wohl  weiiigr  Zustiminang  finden  und 
am  wirkfi&msten  dnrch  das  bekftmpft  werdeit,  was  Offenborg  selbsi  so  zu- 
treffend  fdr  die  ElasseneintheiluDg  anfabrt  (vergl.  S.  380  dies.  Jabrg.). 

Wie  in  diesem  Falle  nicht,  so  wird  auch  in  keinem  anderen  Falle 
die  Feststellong  der  Selbstkosten  des  Betriebes  TarifBtarmern  zur  Be- 
grflnduDg  ansschwetfender  VomUftge  dienen  kOnnen,  sondem  im  Gegen- 
theil  die  wirksamsten  Waffen  za  deren  Bekftmpfnng  liefem. 

£s  scbeioen  Offenberg  die  von  mir  ermittelten  Zahlenweiibe  aber 
aocb  wobl  unr  defsbalb  bedenklicK  weil  er  sio  nioht  fur  ganz  richtig  bftlt. 
£r  bebt  in  dieser  Bezieliuni:  znnftchst  hcrvor,  dafs  der  Platzaosnntznngs* 
grad,  den  ich  auf  Gruiid  dt  r  sfutistischcn  Xachweisungen  far  die  ver- 
sebiedenen  Wau<  nk1assen  in  Rechnnng  gesti  llt  hahe.  nicht  goiiau  den  tbat- 
sicblichen  Verb^tuissen  ent^prcehc  und  dafs  daber  ancb  die  Kosteu  des 
PersniiPTikilometers  der  versehiedenen  Wagenklassen  nicht  genau  riehtig 
seien.  Er  weist  darauf  hin.  dafs  ein  gar  nicht  unbetriichtlieher  Tlieil  der 
Reisenden  in  eincr  holieren  Wagcnklasse  untergehracht  werde,  als  nach 
der  von  ihm  gelosten  Fahrkarte  ges»*heben  mfifste,  and  dafs  ferner  die  auf 
Freikartcii  Pioisenden  in  den  stati^tisohen  Nachweisungen  nicbt  mitgezftbit 
seien.  Die»e  Umstiind'  sind  fur  die  drei  unteren  Wagenklassen  sicher  von 
k^ner  in  Bctracht  kommenden  Bedeutung,  wie  kaum  niilier  ausgefiiiirt 
zn  werden  braucht.  Offenberg  geht  auch  \mv  nnf  die  Rc^etzuiiu:  der 
ersten  Klasse  ein.  die  er  aus  den  erwahnten  (iriindoi  uni  etwa  5  jjCt. 
hOher  annelinien  will,  als  naoh  den  statistischen  Xachweisungen  sich  er- 
giebt.  Das  ist  gewifs  eine  mafsvoll  gehaltene  Aniiahme,  der  man  gern 
zustimnien  kann.  Darnach  warden  die  von  inir  zu  10,70  »s  bercrhneton 
Kosten  eines  Personenkilometeis  in  I.  Klasse  sich  aber  nur  auf  10. in  i'^ 
ermafsigen.  Offenberg  fiillt  nun  Ireilich  in  den  Irrthum,  statt  eine  Ki- 
hdlninij  von  5  pCt.  oint'  solche  von  46  ))('t.  fur  die  Plntzausnutzung  an- 
zunehiiien.  indem  er  «tatt  d'T  l  .n^,  IMiitze,  die  naeh  den  sstutistischcii  \:)<'h- 
weisuni;*'!!  auf  eino  Achse  kuninieii,  1.5  Platze  rochnet,  l);iriia(  li  niiilsttMi 
iin  letztcii  Jaliit'  t  twa  ♦>n  MiilioTHMi  Per^'iiii'iikilnm.'ti'r  gegen  Freikaiit'U 
oder  gegt-'ii  Falirkartcii  rincr  iiicflri-iMt'ii  Waiicnklasse  in  Wagenabtheilungen 
1.  Klasse  geleistet  sciii.  (it'ut'iiiiln  r  ciiirr  sd  Imhen  iSchatznng  wird  man 
iiinNomehr  dem  v(ni  Offenberg  geaulsnttMi  Wimsclic  zustininien,  dais  cin- 
i^i'lu'iide  Zahluiigt'ii  der  Platzausnutzuug  in  den  \  <  rschiedenen  Wagen- 
kla.ssen,  und  zwar  getrennt  tiir  Persnnon-  und  Schnellzfige,  anijestellt  war- 
den inrM'hten,  Voraussichtlieh  wt  rdrn  iladiirch  die  in  d<  n  statistischen 
Nachwt'isunsren  angegebeiioii  /aldi'iiwcrllie  tiir  dir  drei  untrreii  Waaren- 
klassen  keine  wesentliche  Verandt'imm  rrfaliirn,  dauru'-ii  wiirde  fiir  die 
I.  Klasse  eine  etwas  bessere  Platzausnutzung  gefunden  werden. 
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Nachdem  Offenberg  die  Schwierigkeiten,  ja  die  UnmOglichkeit  einer 
besseren  PJatzausniitznng  aaseinander  gesetzt  hat,  kommt  er  zu  der  nut 
Recht  Ton  ihm  aU  ein  Kenipmikt  beseichneten  Frage,  in  welcher  Weiie 
b«i  Berechnang  der  Eoaten  des  PeraonenkilometeTs  anlser  den  Kofltea  des 
AchskOometers  die  festen,  von  der  Achsenzahl  aaabhSogigeii  ZagkostaQ 
za  berficksichtigen  aind.  Ueber  diesen  Pimkt  bin  ich  aelbst  erst  nacb 
einigem  Schwanken  zu  einer  festen  Ansicht  gelangt.  Thatsftchlieh  vird 
bei  den  Personenzugen  die  Leistoogsfthigkeit  der  Lolcomotiven  nar  zdib 
Theil,  durchsehnittlich  vielleieht  kaum  zar  Uftlfte  ausgenutzt.  Frillierirar 
ich  daher  der  Meinimi;.  dafs  eine  Steigernng  des  Verkehrs  bis  am  etm 
60  pCt.  sich  ohne  Vermehrung  der  Zugzahi  werde  bewaltigen  lassen.  and 
dnfs  (];iher  die  festen  Zugkosten  als  eine  unverftndert  bleibende  Ausgabe 
bei  Uotersuchangen  fiber  die  zwer-kmiifsigste  Hohe  des  Fahrgeldes  fur 
Personenzfige  s:anz  unberiicksichtigt  bleibcn  mfissen.  Offenberg  fuhrt  da- 
gegen  aus,  dafs  bei  einer  Steigernng  des  Verkehrs  auch  eine  VerraeiiruDg 
der  Zahl  der  Personeuzfige  eintreten  musse,  aber  nicht  in  gleichem  Mai'se 
mit  der  Verkidirsvermohrnng.  Es  kommt  dies  der  Wahrheit  acbou  oiher, 
als  nieine  frfihere  Ansieht,  die  ich  jetzt  ganz  anfg^eben  hnhp.  nnchdem 
ich  dui  fit  v> 'itere  Erwiignngen  zu  der  Ueberzeugung  gelangt  bin,  (iaf<  bei 
einer  Zunalinie  des  Verkehrs  nicht  die  durcbschnittliehe  Stiirke  der  Zuce, 
.sonrlorn  die  Zahl  dor  Zfigc  bei  fast  unveriindert  bleibender  ZucstSrke 
nahezu  in  gleichem  Mafse  mit  der  Verkehrsvermehrunp;  wSchst.  Die 
folgende  Zusammenstellung  aus  deni  Betriebsjahre  18b-l — 85  uber  i\k 
durchschnittliche  Zahl  der  Personenwagenachsen  der  Zuse  in  den  ver- 
{?rhiedenen  Direktionsbezirken  der  pron^ischen  Staat^bahnen  mit  sehr 
ahwpirhendor  (irofse  des  Personenverkehrs  lafst  dies  als  unzweifelbaft 
richtig  erkeunen. 


Geleistete  Per- 

Darchschuittlicbe 

Direktionsbesirk 

sonenkilometer  auf 

Zahl  der  Personen- 

1  km  Betriebs- 

wagenachsen  einea 

lange 

Bromberg  .... 

173  287 

1G,4 

Kdln,  reehtsrhcinisch 

186  167 

13,8 

Elberfeld  .... 

249014 

13,5 

272276 

IM 

EOln,  linkarheinisch 

286961 

1S,8 

294969 

15,1 

308677 

14,7 

306872 

16,4 

Magdeburg    .  .  . 

848778 

15^9 
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tls  sind  in  dieser  Zusammenstt'llun^f  die  Direktionsbezirkt*  irnch  Her 
Starke  des  Personenverkehrs  geordiiot.  Trotz  der  erheblichen  Unterschiede 
der  Verkehrsstiirke,  die  beispielsweise  im  Bezirke  Magdehurt:  doppelt  so 
KTof?5  als  im  Bezirke  Bromberg  war,  ist  die  Zahl  der  Per.sononwii^^eiiaolisf'n 
ill  alien  Diroktioiisbezirkeii  nahezu  die  gleiche.  Fur  die  vorkonunciKlt  ii 
Abweiehungeu  sind  offenbar  aodere  Grfinde  von  starkerem  EiiiOus.se  ais 
die  GrCifse  des  Verkehrs. 

Die    Thalsuche,  dafs  bei  Znnahme  des  Verkehrs  nicht  die  durch- 
Laittliehe   Zugst&rke,  sondeni  die  Zahl  der  Zugt-  nah. /u  in  deichem 
Maise    wachst,  erscheint  l)ei  nftherer  Betrachtung  der  Sache  auoh  leiciit 
erkiarlich.    1st  zuiii  Bt;i.spiel  auf  einer  llauptbahn  dundi  die  Zuiialime  des 
Verkehrs  die  Persoiienzahl  und  demnacb  die  Aehsenzahl  eines  Zurgs  so 
grofs  geworden,  dafs  die  Einleguiig  eines  neuen  Zuges  erforderlich  oder 
rweckmafsig  erscheint,  so  wird  man  genothigt  sein,  um  diesem  neuen 
Zuge  eioen  eDUtprecbeudeD  Thdl  des  Verkehrs  znzuwenden,  anch  aaf  den 
ansehliefseBden  oder  kreuzenden  Bahnoi  neue  AnaeUofszuge  einznlegen, 
wenngleich  die  auf  diesen  vorbandenen  Zflge  f&r  die  Verkeiirsmenge  noch 
i&ngst  genugen  warden.  £s  kommeu  iilw>  bei  dner  Znnahme  des  Ver*- 
kehrs  nicht  alleiii  dort  Vermelinuigen  der  Zfige  vor,  wo  eine  zu  starke 
Aehaenzahl  einzelner  Zllge  daza  zwiogt,  sondem  anch  auf  Strecken,  wo 
an  die  3rorhandenen  Zuge  noch  recht  gat  neue  Wageu  angeh^ingt  werden 
k^Vimten.   £s  erklfirt  sieh  daraiis  auch,  dafs  in  Gegenden,  wo  das  fiabn- 
netz  ein  vielfacb  verschlongenes  ist,  wie  z.  B.  in  den  Direktionsbezirken 
Elberfeld,  K5ln  links-  and  reehtsrheinisch  die  Zngzabl  im  VerbSltnifs  znr 
VerkehrsgrOrse  am  gr6fsten  nnd  die  Belastnng  der  einzelnen  Z&ge  am 
Bohwftchsten  ist^  wogegen  nmgekehrt  dort,  wo  das  Bahnnetz  noch  weniger 
dicht  nnd  wo  weniger  aof  Anschlflsse  Rficksicbt  zn  nebmen  ist,  wie  z.  B. 
im  Direktionsbezirke  Bromberg  bei  schwftchstem  Verkehre  die  Belastnng 
der  Zfige  am  grAfsten  ist.  Die  Eisenbahnverwaltmigen  werden  ans  den 
dargelegten  Griiiiden  mit  der  Vermehmng  der  Zngzabl  nicht  zOgem 
kGnnen»  bis  sie  dnreh  Erreichnng  der  Greuze  der  Leistungsffthigkeit  der 
Lokomotiven  daza  gezwongen  werden.  Sie  werden  anch  mit  der  Ein- 
leflrnng  Dener  ZOge  niebt  zu  geizig  sein  nnd  die  daranf  geriebteten  Wfinsebe 
der  BevAlkerong  leicht  erffillen,  weil,  wie  Offenherg  sehr  richtig  bemerkt, 
^die  Vermehmng  der  Zngzah)  eine  weit  st&rkere  verkebrsbelebende 
Wirkoog,  als  die  Herabsetznng  der  Tarife  haf 

In  &bnlicher  Weise,  wie  man  die  Platzansnntzung  der  Wagen  nicht 
fiber  einen  gewissen  Orad  hinaus  steigem  kann,  und  wie  diese  namentli(!h 
mit  der  Zunabme  des  Verkehrs  nicht  gunstiger  wird,  so  kanii  anch  die 
Leistangsf&higkeit  der  Lokomotiven  mit  Kiicksicht  auf  die  Vr>rk<>)ir.sl)*  (iiirf- 
nisse  uur  ungenngend  ausgcnatat,  namentlicb  mit  der  Zunabme  des  Ver- 

AJohiT  Ar  £uienb»hn««ten  ok 


Digitized  by  Google 


540 


Zur  Theorie  der  Tftrif  bildnng. 


kehrs  nicht  gunstiper  ;«iisgeDUtzt  werden.  Wie  die  Zahl  der  in  den  Zugen 
vorhandenen  Pi&tze  erlieblich  grSfser,  als  die  durchschnittlich  erforderlirhe 
Zahl,  sein  mufs,  so  mufs  auch  die  Leistangsfahigkeit  der  Lokomotiven 
nicht  unerliebiich  die  darchschnittlich  vou  iimen  geforderte  Leistoug  iiber- 
treffen. 

Ist  die  Thatsache  anerkannt,  dais  di('  durrhschnittliclie  Belastung 
der  Personenzuge  bei  wachseudem  Verkehre'nicht  oder  doch  nur  uneriaeblich 
Btiirker  wird,  dafs  also  die  Zagzahl  nahezu  in  gleichem  Verbaltnisse  mit 
dera  Verkehre  wSchst,  was  man  nach  der  Znirbelastung  in  den  ver- 
sehiedenen  Direktionsbezirken  zugeben  muls,  so  fallen  die  \cm  Offeuberg 
(auf  S.  318  und  319  dieses  Jabrgangs)  uber  die  Unsicherheit  der  Ver- 
theilung  der  f'  st*Mi  Zugkosten  geaufserten  Anscbauungeu.  Bei  dt  r  Fest- 
stell  11112:  der  Selbstknsten  des  Betriebes  sind  die  fosteri  Zug- 
kosten in  gauzem  Betrage  auf  die  Achskosten  zu  vertbeiien. 

Diese  Darlegungen  bilden  nicht  allein  eine  Entgegnunir  auf  Offenberg's 
Einwendun2;<m.  sondern  zugleich  auch  eine  Berichtigung  ineiner  ei2;onen 
fruheren  Anschauung.  Die  vorstehend  begriindete  Aerulenii'i;  ineiner 
Moiiiuug  uber  die  Vertheilung  der  fnsten  Zns'knsten  hat  abtM-  niclit  deu 
mindesten  Einflnfs  auf  die  von  niir  eTitwickelteii  Geset/e  der  Tarif bildung, 
sondern  uui"  aut  die  (irolse  der  Zahlenwertlie.  die  irh  beispielsweise  bei 
der  ziffermafsigen  Feststelluiitr  der  vortheilhaftesteii  Tarifs&tze  {aaf  S.  946, 
Jahrg.  1890  des  Arcblvs)  beuutzt  babe. 

IV. 

OflFeiiberg  geht  sodanii  auf  die  Fragc  der  Beseitigung  der  I.  Wagen- 
klasse  ein,  die  ich  in  iiiuiner  Tlieorie  der  Tarifliildiing  nicht  behandt;lt 
babe.  Zui  Eutscheidung .  dieser  Fiage  i^t  aber  gerade  die  von  mir  vor- 
genommene  Zeriegung  der  Zugkosten  in  einen  festen  Theil  und  in  einen 
.  mit  der  Achsenzahl  wachsenden  Betrag  von  Wichtigkeit.  Bei  Aufhebung 
der  1.  Kla«se  wurden,  wie  Offenberg  gauz  richtig  ausfiibrt,  die  festen  Zug- 
kosten imTerftndert  bleiben. 

Da  nach  meinen  Rechnungen  die  Kosten  eines  Achskilometers  der 
Personenzuge  4,7  4^  betragen.  so  entfallen  auf  ein  Personenkilometer  bei 
1,03  auf  eine  Achse  in  der  I.  Klasse  befOrderten  Personen  je  4,ri6  i|,  und 
auf  ein  Personenkilometer  in  II.  Elasse  bei  2,73  auf  eine  Achse  befOrderten 
Personen  je  1,72  Weiet  man  also  die  jetzt  die  I.  Klasse  benatzenden 
Personen  anf  die  0.  Klasse  an,  so  spart  man  an  jedem  Personenkilometer 
4,M  — 1,72  4  =  2,64  4,  erbftlt  dagegen  an  Fahrgeld  anch  nnr  6,so  4  statt 
frflher  8,01  ^f^i  4  weniger,  sodafs  bei  Anfhebung  der  I.  Klasse 

an  jedem  in  dieser  Klasse  jetzt  geleisteten  Personenkilometer  2,84  — 2,71  4 
=  0,18  4  gespart  werden  wfirden,  was  bei  jalirlich  190  Hillionen  Per- 
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><onenkilometen)  169CXX)  ^/  hetrapft.  Offenberg  hat  aber  darauf  hiiis^e- 
wiesen,  dafs  die  Besetzang  der  I.  Klnsso  in  Wirklichiveit  grftfst-r  ist,  als 
aus  den  statistischen  Naphweisniifjeii  erhellt.  tind  dafs  die  Frage  der  Be- 
si'itigung  der  I.  Klasstj  daher  als  eiiic  (iffeiip  /u  lit'trachteii  ist,  so  lauge 
nicht  genaiiere  Ziililuniren  iihor  die  wirkliche  Flatzausnutzun?  vorge- 
nommeii  wordpTi  siiid.  Vdraussiclitlich  weiden  nach  meiner  Meinimi;  diese 
Ziihlungeii  m  dn  Erkeiintnil's  I'iihren,  da^-  die  1.  Klassc  in  den  Schnell- 
zil'ieii  aiif  ]  li  11  Fall  beibelialteD,  dagegeu  in  den  Personenzugen  aaf-> 
geiitibeii  weitlen  miifj^. 

Ueber  die  Frai^e  der  Besoiti^jiui^  der  I.  Klasse  befinde  ich  mich  mit 
Offenberg  nach  den  vorsteliendeii  Bemerkimueti  c^aiiz  im  Einklange.  Wenn 
er  an  einer  spateren  Stelle  «agt.  hahe  liher  die  1.  Klasse  stiIlschweip:ond 
das  Todesurtheil  tresprrM-lien.  so  Ijumerke  iidi  ausdriicklieh.  daf^  ieh  inieh 
wohl  gehutet  babe,  *y^*'^<  zu  tbnn.  Die  f.  Klas^<p  ist  in  weiterem  Fort- 
gauge  meiner  Theorie  der  Tarifhildiint?  imr  de.shalli  aufser  Aelit  gelassen 
wie  ich  auch  angegehen  babe  — ,  weil  die  Zalil  der  Reisendt  ii  I.  Klasse 
verhSltnifsmnfsic:  zu  klein  ist,  um  ein  Keisegesetz  njit  Sicherheit  daraus 
ableiten  zu  kOuueu. 

V. 

Aus  der  Begrfindung  des  von  mir  abgeleiteten  Reisegesetzes  hebt 
Offsnberg  einige  Ponkte  herror,  die  ihm  nnklar  geblieben  sind  oder  Be- 
denken  erregeo. 

Dm  Reisegeeetz  soli  angeben,  wie  grofs  die  Zabl  r  der  auf  eine  Ent- 
fenrang  von  x  Eflometeni  antemommenen  Reisen  ist,  wenn  das  erhobene 
Fahrgeld  y  Pfennig  betrflgt. 

Znr  Herleitung  dieses  Gesetzes  gehe  ieh  von  dem  Grandsatze  ans, 
dafs  ebe  bestimmte  Art  von  Reisen  nm  so  b&ufiger  untemommen  werden 
wird,  je  preiswiirdiger  sie  ist.  Wird  eine  Reise  zn  einem  Wertbe  W  ge- 
scb&tzt}  sind  die  Reisekosten  E,  der  reine  Gewinn  der  Reise  also  =  W  —  E, 
so  bildet  das  Verbftltnifs  dieses  Gewinns  zn  den  Reisekosten  E  die  Preis- 

W  —  E 

wiirtiigkeit  der  Keise  w  =  Anzahl  die^r  Art  von  Keisen 

setze  ich  sonach  n  =  a  w,  wobei  a  ein  Zahlenwertfa  ist,  dessen  GrGfse  von 
si>ftter  zn  erOrternden  Verhftltnissen  abhfingi  Da  der  Worth  zn  dem 
die  Reisen  gesch&tzt  werden,  sehr  verschieden  ist,  so  erhftlt  man  fftr  alle 
Reisen,  deren  Eosten  E  betragen,  je  nach  den  versehiedenen  Worth- 
schfttznngen  anch  verschiedene  Reisezahlen  nnd  die  Snmme  dieser  ganzen 
Reihe  von  Reisezahlen  bildet  die  Reisedichtigkeit  r,  die  das  Reisegesetz 
angeben  soU. 

Bs  will  nnn  Offenberg  zonfichst  nicht  einlenchten,  dafs  eine  bestimmte 
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Art  voii  lu'isen  um  so  iiiiufiger  tiuh^nHinuuLii  werden  wird,  je  grfjlscr  ilue 
Preiswurdigkeit  ist.    Er  sagt,  weim  beispielsweise  der  Werth  eiiier  Kuise 

5  M  and  das  Fahrgeld  1  ui  betrAgt,  die  Preiswfirdigkeit  also  -  -^-y-^  =  4 

ist,  bei  ^er  aodercn  Reise  aber  der  Werth  12  nnd  das  Fahrgeld  3  be* 

tr&gt,  mithio  deren  PreiswQrdigkeit  — ^ —  =  3  ist,  so  mfifste  die  erste 

Reise  wegen  ihrer  grOfseren  PreiswQrdigkeit  bftafiger  untemommeii  werden, 
als  die  zweite,  was  unrichtig  erscbeint,  well  bei  der  ersten  Reise  nur 
ein  Reingewinn  von  4  uir,  bei  der  zweiten,  weniger  pretswQrdigen  Reise 
dagegen  ein  Gewinn  von  9  Ji  erreicfat  wird.  Offeaberg  gerfttb  hier  in 
eiuem  Widerspmeh  zn  meiner  Behanptnng,  weil  er  Reisen  in  Vergleich 
stellt,  deren  Reiseliosten  verachieden  hoch  sind.  Es  handelt  sich  ja  bei 
der  Feststellang  des  Reisegesetzes  um  die  Ermittinng  der  Anzafal  r  der 
Reisen,  die  nntemommen  werden,  wenn  die  Reisekoston  einen  bestimmten, 
fiir  alle  diese  Reisen  gleichbleibenden  Betrag  E  haben.  Er  dnrfte  die 
zweite  Reise  nnr  znm  Vergleich  heranzieben,  wenn  deren  Reisekosten  auch 
nnr  1  M  wie  flir  die  erste  betragen  hfttten  nnd  ihre  Preiswfirdigkeit  dalier 

—  ^      =11  wkre. 

Bei  der  weiteren  ZiM-Iep:ung  der  Reisekosten  kommen  neben  dem 
Fahrgelde  y  die  Kosten  a  fur  Ab-  und  Zngang,  femer  die  Unkostcn  ux 
wfihrend  der  Keise,  die  vornehmlich  aus  der  meistens  unbewuist  bean- 
sprttchten  Entschadi^nn::  fur  Zeitverlust  und  aus  den  Zehrungskosten  be- 
stehen,  und  endlich  die  Kosten  H  am  Reiseziele  in  Betracht.  Bei  Be- 
recbnong  der  iVeiswurdigkeit  babe  ich  angeuommen,  dafs  die  Aii.<iia!»en  H 
am  Reiseziele,  dir  dort  zur  ErfQllung  des  Reisezweoks  aufgewendet  warden 
rnussen,  bei  der  VVerthschatzung  des  Reisezwecks  bereits  in  Absatz  ge- 
bracht  seien,  sodafs  dieser  Ans£;abeposten  uuter  den  Reisekosten  K  nicbt 
mebr  ersclieint  und  die  Preiswurdigkeit  der  Reise  za  setzen  ist; 

_  W  —  a  —  nx  —  y 

a-l-ux  +  y 

Offenberg  hebt  nun  hervor.  dafs  zur  Ermittiung  der  Preiswiirdigkeit 
deiu  iteingewinn  uicht  allein  die  Reisekosten  im  engeren  Sinne  a+nx+y, 
sondern  die  Gesammtausgaben  der  Reise  U  +  a-i-ux-fy  hfttteu  gegen- 
Qbergestelit  werden  miissen.  Dieser  Einwand  er.st  luiut  nicht  ohue  Be- 
rechtignng,  allein  die  uuht  wufste  Scbatzung  der  Preiswurdigkeit  eiuer 
Reise,  von  welcher  der  Entscblnis  abhftngt,  ob  sie  ansgeftiiirt  wird  oder 
nicht,  scheint  in  der  von  niir  angenommenen  Weise  zu  gescheben.  Man 
mvS&  dies  aus  dem  Um.stande  schllefsen,  dafs  bei  Ermittlung  bestimmter 
Zabtenwertbe  f&r  das  Keisegesetz  ans  den  ZnsammensteUungen  der  that- 
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sachlich  auf  den  preafsigchen  Staatsbahnen  an^gefflhrten  Reifleiii  im  Nenner 
s^rh  v\n  Znhlenwerth  er^ebt,  der  so  kleln  ist,  dafs  er  nur  die  Kosten  a 
ftlr  Ah-  iind  Zngaog;  and  nieht  den  Betrag  H  +  a  darstellen  kann.  Man 
betra<-litf  ubngens  aucb  ein  Mai  einen  bestimmteii  Fall: 

Eiu  Kunstler  giebt  in  einer  benachbarten  Stadt  ein  Konzert,  fur  das 
man  ihni  100  j/  zusichert;  er  hat  aber  fur  Uebernachtung,  Saalmiethe 
a.  8.  w.  40  ^  auszugeben  und  fur  die  Rcisekosten  a-fux  +  y  zu- 
sammen  20       /.u.  recbnen,  daon  ist  die  FreiswQrdigkeit  der  Reise 

_  100  — 4U  — 20  _^ 
^"^     ~W  ^' 

Ein  anderes  Mai  erhalt  er  fur  das  Konzert  nur  ^   ./r-  hat  abt  r 
Unkosten  am  Orte  des  Konzerts  anch  nur  20  uV,  dami  ist  die  Preiswurdig- 

kdt  der  Helse  wieder  w  =  ~  ^         Anreiz  znr  Reisc  wt 

abo  in  beiden  Fiillen,  weil  sie  glcich  preiswurdig  sind,  gleich  errofs  uud  in 
der  That  wird  auch  bei  beiden  Reisen  der  gleiche  Heiiit;*  winu  von  40  M 
erzielt.    Nach  Offenberg's  Meinung  miUste  die  I'reiswiirdigkeit  im  ersten 

i?ii^-K^    100  —  40  —  20      2  u  I,    80  -  20  -  20  , 

40  +  20       =  3  '^"^  -^20  +  20"    =  ^ 

tein;  der  Kunstler  wurde  also  der  zweiten  Reise  den  Vorzug  geben  niussen, 
was  er  doch  nicht  than  wird. 

Han  betrachte  nocb  ein  anderes  Beispiel.  £s  kann  jemand  bei  einer 
Setee,  die  ilira  an  Fahrgeld,  Ab-  und  Zugang  und  Zeitverlust  wfthrend  der 
Fahrt  10  ^  kofttet,  30  at  verdienen,  wenn  er  sie  bei  6  jn  Unknsten  in 
einein  Tags  eriedigt,  dagegen  50  Jt  gewinnen,  wenn  er  Qberaaebtet  und 
auf  15  Of  Anslagen  kommt.  Nach  Offenberg's  Ansicht  wftre  in  beiden 

Fallen  die  Preiswflrdigkeit  w  =  ^  6~+ 10     ™        + 10~~  ^* 

gleich  grols,  also  anch  der  Anreiz  zur  Ausffihnmg  der  Reise  in  beiden 
Pftllen  der  gleiche,  ebwohl  in  einem  Falle  ein  Rmgewinn  von  25  uv,  im 
andem  nur  Ton  15  Jt  erzielt  wird.  Ich  setze  dagegen  die  Preiswflrdig- 

keit  der  ersten  Reise  zu   =        und  der  zweiten  Reise  zu 

^  — —  s=  2»/,,  finde  daber  ffir  die  zweite,  einen  grOfseren  Gewinu 

ahwerfende  Reise  ;tuch  eine  grufseri'  Pi  ^^iswurdigkeit  und,  wie  68  seiu 
fflulis,  einen  tiiorseren  Anreiz  znr  Austnlirdns;. 

Ein  uuderer  Eiiiwand  Offenberii's  richtet  sieh  gegen  rn-'ine  AiiiKilinic 
dafs  „die  Anzahl  der  zu  cineni  bestimmtcn  Zwecke  uuternouuneuen 
Reisen  in  geradem  Yerh&ltnisse  out  deren  Preiawurdigkeit  zu->  oder  ab- 

nehmen  wird,  so  dafo  die  Zahl  dieser  Reisen  zu  n  =  a  w  =  a  ^- 
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anzusetzen  \si.^  Hier  ist  u  eiii  Zalilcnwerth,  der,  wie  Otleiiberj;  uueh 
richtig  erkeimt.  „von  der  Bevolkurung»zaiii  und  dereii  Vertheiiuug  fiber  das 
Land,  von  dem  \Yoldstaiide,  den  Sitt^n  und  GewohnUeiten  der  Bevolke- 
rung,  von  der  Ordfse  und  der  Dichtigkeit  des  Bahnnetzes,  von  der  Zahl 
der  ZQge  und  von  der  Entfenmng  an  und  fur  sich  abhangt".  Uebersehen 
hat  Offenberg  aber,  da&  die  VerhftltnifszabI  a  noch  wesentlich  vou  der 
Hftufigkeit  abhfiogt,  m!t  welcher  der  bestimmte  Z week,  dessen  Erf&nnng 
ZQ  W  geschfttzt  wird,  sicb  darbietet.  Offenberg  sagt,  „Reisen,  bei  denen 
ein  paar  Hillionen  anf  dem  Spiele  Btehen,  kfonen  doeb  nicht  alio  Tage 
vorkommen**.  Gewife  nicht.  Defshalb  wird  bei  solchen  Beisen,  deren 
Werth  W  sehr  hoch  geschfttzt  wird  und  deren  Preiawflrdigkdt  daher  aehr 
grofs  ist,  die  Terhfiltnifszahl  a  sehr  klein  and  demnach  aacb  die  Zahl  der 
zu  solchem  Zwecke  ausgefuhrten  fieiaen  nar  klein  sein.  Im  Gegensatze 
dazu  werden  Reisen  ziim  Besnche  eines  schOnen  AassichtapQiiktea  viel- 
leicht  kelnen  alizu  hohen  Werth  und  nnr  eine  geringe  PreiswGrdigkeit 
baben,  dennoch  aber  oft  unternommen  werden,  weil  die  Zahl  a  hierfAr 
sehr  grofs  iat,  indem  sich  der  Anrelz  fftr  Bolche  Reise  bei  jedem  sehdnen 
Wetter  bietet  and  f&r  eine  grofse  Zahl  von  Personen  geltend  macbt.  Mit 
einem  Worte:  Die  Yerh&ltnifezahl  a  ist  keine  konstante  Zahl,  sondern  hat 
ffir  jeden  bestimmten  Reisezweck  der  Regel  nach  eine  Terschiedene  GrO&e. 
Offenberg  hat  flbersehen,  dafs  ieh  zanfichst  nor  von  den  zn  einem  be- 
stimmten Zwecke  antemommenen  Reisen  gesprochen  babe.  Meine 
etwas  knapp  gehaltene  Darstellang  der  BegrOndong  dee  Reisegesetzes,  bei 
der  ich  sp&ter  nicht  ansdrficklich  betont  babe,  dafs  m  eine  veiiinderiiche 
Zahl  sei  (was  allerdings  fQr  deo  Mathematiker  schon  aos  der  Formel  f&r 
die  Samroe  der  Reisezahlen  klar  hervorgeht),  konnte  Offenberg  wohl  zu 
seinem  HifeverstAndnifs  filhren.  Im  Anschlasse  hieran  mlVchte  ich  noch 
hervorheben,  was  ich  bei  der  Begrllndang  des  Reisegesetzes  nnterlassen 
babe,  dafs  Wm  nicht  etwa  der  hOchste  Werth  ist,  zu  dem  irgend  eine  Reise 
antemommen  wird,  sondern  den  Werth  desjenigen  Reisezweckes  darstellt-, 
za  dem  die  grofseste  Auzahl  von  Reisen  unteinommen  wird. 

Wenu  Oifenbcrgs  Bedenken  nach  diesen  ErlfiuteroDgen  nan  aach  wohl 
geholteii  sind,  so  ist  dodi  klar,  daf8  der  Entwieklungsgang,  dureh  den  ieh 
zu  dem  Heisegesetze  gelangte,  auf  Annahmen  beniht,  die  man  ohne 
Wt'iteres  bestreiten  kann  nnd  deren  Richtigkeit  erst  auf  Grund  von  Er- 
fahrungen  za  prflfen  war.  Hierzu  boten  die  aosfiihrlichen  Nachwoisuni^en 
iiber  den  Personenverkelir  auf  den  preufsischen  Staatsbahoen  im  Jahre 
1888-89  eine  vorzugliche  Gelegenheit,  nach  denen  far  die  unbekannten 
Grofsen  meines  Reisegesetzes  bestimmte  Zahlrnwerthe  ermittelt  wurden. 
Auf  Offenbergs  Aea£serang,  dafs  es  ihm  als  das  grfifste  der  Ratbsel  er- 
scheine,  wie  ich  von  den  anbekannten  GrOlsen  der  Formel  za  festen 
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Zahlen  gekommen  sei,  bemerke  ich,  dafs  man  zu  diesem  Zwecke  die 
Methode  der  kleinsten  Qnadrate  benntzt. 

Die  sVerblQifonde"  Uebereinstiminung  meiner  Fennel  mit  den  wirk' 
lichen  Reisezahlen  beweist  die  mathematisch-wirthachaftliche  Bichtigkeit 
meines  Reisegesetzee  gewifs  noch  nicht  in  voller  Sch&rfe,  aber  sie  aclieini 
doch  in  der  That  so  grofs  und  genan  genng  zn  sein,  nm  mit  einem  ge- 
wissen  Grade  von  Vertranen  Folgemngen  f&r  Theorie  nnd  Praxie  der 
Tarifbildnng  daranf  atfttzen  zu  kOnnen. 

Es  iai  verdietustvoll.  dais  Ofteiiberg  auch  die  iibur  das  Betnebsjahr 
1889—  90  veroffentlicliku  Nacliweisuiigen  des  Personeuverkchrs  uuf  den 
preufsischeii  Staatsbahnen  einem  Vergleiche  mit  meiner  Formel  unter- 
zoiren  liat.  Die  Reisezablen  sind  fur  dieses  Jahr  etwas  grOfser,  als  die  des 
Vorjalires,  was  sich  ans  der  weiteren  Verdichtung  des  Bahnnetzes,  aus 
der  Zunahme  der  BevOlkerung  nnd  wahrscheiulich  aueb  aus  einer  Zu- 
nahme  des  Wohlstandes  erklftrt.   Dementsprechend  hfttie  in  dem  Reise- 


findert,  etwas  grOfser  eingesetzt  werden  mussen,  um  aucb  fiir  das  Jahr 
1889—90  eine  noch  bessere  Uebereinstimmung  der  Foruiel  mit  der  Wirk- 
lichkeit  zu  erreicben.  Im  Laufe  der  Zeit  und  fiir  versobiedene  Lander 
l)leibt  unverandert  nur  die  Form  des  Reisegesetzes,  also  die  Art  der  Ge- 
setzmiifsigkeit,  wogegen  die  Zabienwerthe  sich  ^ndem. 

Als  autVallend  prwahnt  Offeiiheru  nncb.  dafs.  wie  im  vorbergehendpn 
Jabre,  so  aiu-h  iiii  -lahre  1881:)— ^H)  fiir  die  EnttVrnungPii  von  21  bis  25  kin 
und  von  41  bis  50  km  die  wirklich  aiisiit'tTihrfcn  iRcisiMi  nicrkliob  biiiter 
der  Berechnuug  uach  der  Formel  zuriiekbleiben.  Die  Erklaruiig  fiir  diese 
ailerdings  im  ersten  Augenblicke  stutzig  macbende  Thatsache  babe  ich 
scbon  in  meiner  Tlu'orie  der  Tarifbildung  gegebeii.  Es  fo]<(t  dies  aus  dem 
Durcbscbnittsabstaiide  dor  Stationen.  der  aiif  don  preufsisclicn  Staats- 
bahnon  in  jenen  Jahren  ctwa  km  betrug,  sodals  bei  regeirechtem  Ab- 
stande  der  Stationen  eine  Keise  bis  zur  dritten  Station  19,5  und  bis  zur 
vierteu  Station  26  km  T.ansie  hahen  wfirde  und  Keiseliingen  zwisehen  21 
und  25  km  nur  da  vorkonmien  konnen,  wo  genugend  trrofse  Abweiehun^eu 
von  der  miltleren  Stationsentleniuug  vorkommen.  Auf  Entfernungen  von 
31  his  40  km  troffen  bei  durrhscbnittlicbem  Statinnsabstande  zwei  Stationen, 
bei  32,5  und  39  km,  auf  Eniternungen  von  41  bis  bO  km  nur  eine  Station 
bei  45,5  km,  dagegen  wieder  bei  Entfernungen  von  51  bis  tiO  kiu  /.wei 
Stationen  bei  52,0  und  58,5  km,  woraus  sich  zur  Geniige  erkliirt.  dais  tiir 
Entfernungen  von  41  bis  5C»  kuj  die  wirklitben  Reisezahlen  hinter  der  Bo- 
rechnung  zuruckbleiben  mussen. 


Werth  m,  der  mit  jenen  Verh&ltnissen  sich 
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Offenberg  bemerkt  ooch,  dafs  die  praktische  Brauebbarkelt  des  Beise- 
gesetzes  anf  jedeo  .Fail  daiin  eine  besehrftnkte  sdn  werde,  wenn  die  Tarif- 
herabsetzttog  zugldch  eine  Venchiebiuig  in  den  Elajsseo  zor  Folge  babe, 
wean  aleo  z.  fi.  die  vierte  Klasse  abgesehaffi  warden  sollte.  Alierdings. 
die  ToUe  EDtseheidang  kann  in  diesem  Falle  anf  Grand  des  Reisegesetzea 
nicht  getroffen  werden,  es  liefert  aber  immerbin  ancb  bierfur  wiebtige  nud 
wohl  die  entscbeidendaien  Anfechlfiaae. 

Es  mOge  die  Recbnnng  einmal  Ar  eine  einzige  Entfemnngsstnfe, 
beispielsweise  ffir  Reisen  von  61  bis  80  km  Lftnge  dnrchgefBbrt  werden. 
Die  Reieedichtigkeit  belrug  fur  diese  Stufe  in  der  IV.  Klasse  fur  einen 
Zeitranm  von  3  Mouaten  32  200,  also  fur  das  Jahr  128800,  die  Zahl  der 
Reisen  mithin  ffir  die  20  km  lange  Entfcrnungs^nfe  2576  000.  Wird  die 
IV.  Klasse  aufgehoben,  so  wird  ein  Theil  dieser  Reif^endfn,  so  weit 
er  bereit  ist,  den  hOheren  Fahrpreis  zu  zahlen,  in  die  UI.  Klaese  aber- 
gehen. 

Die  Formel  far  die  jftbrlicbe  Reisedichtigkeit  der  IV.  Klaase  ist: 
(▼ergl.  S.  941f  Jabrgang  1890  des  Arcbivs.) 


Werden  die  Nebeauukosten  der  Reise  u  x  za  einem  Drittel  des  jetzt 
bezahlten  Fahrgeldes,  also  zn  4- •  142    rund  47  angenommen,  so  folgt: 


Nach  Aufhebung  der  IV.  Klasse  ujuls  die  jetzt  auf  dieso  Wasren- 
klasse  angewiosene  Bevnlkcniiig  flas  Fnlirijeld  der  HI.  Klafse  iiiit  228  vs 
bezahlen.  wonach  nur  eine  Reiseilichtigkeit  r-5'.t8^i0  vtMbleibt  und  mir 
20.  69 &3n  ~  1  196600  Keisende  in  die  III.  Ktee  ubergehen.  Ks  i,st  aii- 
zunebnieiK  dais  trotz  des  verminderten  Verkehrs  die  Zahl  der  Ziis^e  ini- 
verSndert  bleilit  and  ffir  die  Betriebsausgabe  nur  in  Frage  kotnnit,  was 
der  friihere  Verkehr  der  IV.  Klasse  nnd  d»  r  aus  dieser  in  die  lU.  Klasse 
ubergehenile  Verkehr  an  Achskosteii  crtordert. 

Die  Kosten  eines  Achskilometcrs  im  Betraee  von  4.7  t*>  vertheileu 
sich  in  der  IV.  Klasse  auf  6,w  Personen  und  in  der  lil.  Klasse  auf 
4.5F^  Pprsoiieu.  sirid  nho  fnr  ein  Persononkilometer  IV.  Klasse  O.m  a  nnd 
fill"  ein  Persiin*Mikiloineter  111.  Klasse  1,08  -^S-  Fur  die  in  Rechnnng  ge- 
•£>><rem  Kntfernungsstafe  von  61  his  80  km,  also  fur  eine  (hin  hsehnittliche 
Fahrliinge  von  70  km  betragen  die  Achskosten  also  fiir  eine  luforderte 
Person  in  der  IV.  Klasse  70  .  Cc.^t  =  nind  48  -s  nnd  in  der  HI.  Klasse 
70  .  1,03  =  rund  72       Da  das  Fahrgeld  fur  dicse  Kulfemungsstafe  in 
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der  IV.  Klusse  142  ^  and  in  der  III.  Klasse  228  4  betrftgt,  so  liefertzur 
0eckimg  der  festeii  Zut^kosten  Jede  Person  !n  der  IV.  RIasse  142  —  48 
=  94  4  and  io  der  III  Klasse  228  -  72=  156  4.  Durch  den  Fortfail  der 
IV.  Klasse  entsteht  fur  Reisei&ngen  von  61  bis  80  km  also  eiii  Verluat 
ton  0.M4  .2  57BOO0:r242144O.^,  wogegen  die  in  die  III.  Klasse  uber- 
gehenden  r^f  nen  einen  Ueberschnfs  von  1,.%  1 196  6r)0  =  1 866690u«r 
liefern,  sodaik  ein  Verlust  von  2421440  —  1866690  ^  554760  M  vel^ 
Ueibt 

Nan  wird  aber  in  Folge  der  Versehmelzung  der  IV.  and  III.  Kinase 
ein  TheiJ  der  BevOikemngf  der  jetzt  die  III.  Elasse  benutxt^  sich  der 
II.  Klasse  zawenden,  zagleich  aber,  was  nicht  onbeachtet  bleiben  darf» 
wegen  des  hOberen  Fabrpreises  der  11.  Elasse  seine  Reiseo  gegen  frOher 
einschrilnken.  Die  Acbskosten  betragen  far  jedes  Personenkilometer  der 
II.  Klasse  1,7S  4,  flir  70  km  Fahrlftoge  also  70 . 1,7S  =  rand  120  4*  eo-* 
dab  be!  einem  Fabrgelde  von  341  4  Mr  jede  Person  ein  Betrag  von 
341  —  120  =  221     znr  Deekang  der  festen  Zagkosten  verbleibt. 

Fftr  die  IIL  Klasse  ist  die  Formel  der  Beisedichtlgkeit,  wenn  die 
Nebenkofften  der  Reise  a  x  2U  einem  Drittel  des  Fahrgeldes,  also  za  76  4 
angenomroen  werden  (vergl.  S.  d41,  Jahrgang  1890  des  Archivs): 


mithiii  fur  das  jet/t  erhobene  Falirsreld  voii  y  =  228  ,1,'^ 14(i  344.  wurde 
aW  r.  wemi  Fahrgeld  der  11.  Klasse  niit  341  ^  bezahlt  werden  miilste, 
nur  —  76  i338  sein.  Der  Theil  der  Reiseiidpii.  der  aiis  der  111.  Klasse  in 
die  11.  Klasse  uberfreht,  wiirde  seine  Kei.seu  also  im  V  oilialtnisse  von  IOC) 
za  52  cinschrankcn.  Da  aber  ein  Reisender  in  III.  Kla.^se  fiber  die  Achs- 
kosten  liiiuuis  einen  Betrac  v(ni  15(j  i^^,  uiii  Kuist'iKU'r  11.  Klasse  von  221 
liefert,  so  wurde  im  VL-rhaltiiir.s  wie  100.  156  zn  62  .  221.  also  etwa  im 
Verhiiltnifs  von  4  zu  3  weniger  zur  Deckuiii^  der  festeu  Zugkosten  ge- 
wonnen  werden.  Die  in  Folge  der  Aufliebung  der  IV.  Klasse  zu  er- 
vartende  Verschiebung  aus  der  III.  in  die  II.  Klasse  wurde  also  fiir  die 
Eisenbahn  einen  weiteren  Verlust  zar  Folge  haben,  wie  sich  anf  Gruud 
des  Reisegesetzes  ergiebt,  weungleich  man  mit  dessen  HOlfe  nicht  be- 
stlnimen  kann,  wie  viel  Personen  dieseo  Klassenweehsel  vomehmen 
wilrden. 

Wflrde  zugleich  rait  der  Aufhebuiig  der  IV.  Klasse  das  Fahrgeld  der 
ol»*  reii  Klaijsen  herabgesetzt,  was  doch  gewifs  unvermeidlich  ware,  so 
wurde  die  Einbufse  der  fiisenbahn  dadurch  nocb  in  erheblichem  Mafse 
grofser  werden,  wie  man  durch  ahnliche  Rechnuiigou  wie  die  vor.stelien- 
den  auf  Grand  des  Reisegesetzes  nachweiseii  kaun. 
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Weiin  nun  auch  iiieinand  .so  weil  geheii  wiril,  fur  solche  Rerhnuncjen 
den  Anspriich  auf  voile  SehSrfe  zu  erheben,  so  ist  doi  h  die  Uebeicia- 
stinnnung  des  Keisegesetzes  mit  der  Wirklichkeit  eine  so  groise.  dafs  luau 
wichtige,  sicherlich  nicht  zu  uiifsa*  htende  Aufschlusse  fiber  die  Wirkung 
jeder  Art  von  TarifUnderungeu  dadurch  erhalten  kann. 

Ein  schwacher  Punkt  fur  die  voile  Zuverliissigkeit  der  Atnvendungen 
des  Keisegesetzes  beruht  in  der  Unsicherheit  der  Schatzung  de>  Eiiitlusses, 
den  die  Entfermiii;^  aulsert,  woraut  auch  OflFenberg  niit  Recht  binwei>t. 
Der  Einflufs  der  Entferiiuiig  zeigt  sich  in  den  mit  der  Entfernang  x 
waclisenden  Kosteu  u  x  fur  Zeitverlust  u.  s.  w.,  die  man  nur  scbfttzungs- 
weise  bestimmen  kann.  Glueklicherweise  ist  aber  dieser  Unistand  fOr  das 
Endergebnifs  der  Rechnungen  von  keiner  grofsen  Bedeutuiig,  wie  man 
darch  vergieichende  Recbnungeo  mit  verschieden  hoher  Seh&tzung  des 
Einflusses  der  Eutferuimg  leicbt  finden  kann. 


Den  Ausfiihrungen  Offenbergs  uber  die  Klassentheiluug  babe  ich 
nichts  hinzuzutugeii;  die  vuiAiehenden  Recbnungeu  zeigen,  wie  eiu- 
schueidend  eine  Veranderung  in  der  KIa«seueiiitiieiiung  auf  den  Betriebii- 
iiberschufs  einwirkt. 

Offenherti  weiidet  sich  sodann  gegen  die  V(m  mir  als  theoretisch 
ricliti,^  erwicseuc  uinl  fur  die  praktiscbe  Oureldulirung  empfohlt'iie  Tarif- 
bilduiig  mil  fallendeui  Streckensatze.  Er  iiieint,  eine  .solcbe  Art  der  Taiil- 
bilduug  musse  zu  seltsanieii  Widersprucben  fiihren,  weim  man  er\*age, 
dafa  eine  Reise  sich  oft  aus  eiuer  Reibenfolge  von  mebreren  Fabrten  zu- 
.sammensetze.  Offenberg  fiibrt  zum  Belege  bei.spielsweise  eine  Reise  von 
Berlin  naoh  K^hi  an,  die  ein  Mai  in  Hannover  uud  Ilamm,  das  andere 
Mai  in  Duisbnrg  und  Dus.seldorf  uuterbrochen  wird.  Bei  Berecbnuug  nach 
dem  ungarischen  Zonentarife  wQrde  diese  Reise  im  ersten  Falle  32  us^  40  ^ 
im  zweiteo  Falle  15  u/  80  ^  kosten.  Dieser  auTserordentliche  Preisunter- 
schied  ist  aber  vor  allem  eine  Folge  der  eigenthumlichen,  weder  darch 
die  Theorie  noch  darch  die  Praiis  gereebtfertigten  Bestimniung  des  un- 
garischen Tarifs,  wonach  fur  Entfemnngen  fiber  225  km  hinaus  der  Tarif 
UDverSndert  bleibt  Hfttte  OiTenberg  tneinen  Vorschlag  filr  einen  Tarif  mit 
fallenden  Sfttzen  zu  Grande  gelegt  (vergi.  S.  951,  Jalirgang  1890  de« 
Arcbivs),  so  wfirde  er  erhalten  haben: 


VI. 


Berlin — Hannover  (255  kui)  .  . 
Hannover — Hamm  (176,4  km)  . 
Hamm— Kuiu  (16U  km)   .   .  . 


.     il,70  M 

.    8,10  , 

•      7,20  r, 


»  27,00  at 
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Oiler 


Berlin— Duisburg  (618  km)  .  . 
Duisburg — Dusseldorf  (24,o  kin) 
Dasseldorf'-KOln  (d9,s  km)  .  . 
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Da.s  iat  doch  gewifs  kein  Unterschied,  der  vor  der  Einfuhrung  einer 
.solchen  TarifbilduDg  zuruckschrecken  sollle.  Dafs  eine  Tarifbildung  niit 
fallenden  Slltzen  bei  Zerleguii^  eiiier  Reise  in  TbeiKstrecken,  je  nach  der 
Art  dieser  Zerlcguu^^  zu  Pivisiuitt'rscliitMlcn  ffjlireii  iiiuls,  ist  klar,  aber 
duch  auch  uubedenklich,  weiiii  sie  ia  dcm  bciuake  iuilsersten  Grenzfalie, 
drr  bei  den  vorsteliHiuleii  J\e(limirm:<'n  aniienommen  wuidr,  nicht  starker 
ituilalit'ii.  iiiHiierliiii  bliebe  ja  audi  der  Aii.sweg  uffcii,  fiir  die  ganze,  aus 
raehreren  Fahrtcn  sich  zusammensetzendc  lieise  eine  einzige  Fahrkarte 
mit  der  Gestattung  von  Unterbrechungen  auszugeben. 

Sehr  empfehienswerth  erscbeint  endlich  der  Vorscblag  Offenbergs, 
den  Zuschlag  fur  Sehneilzfige  nicht  nach  Verhiiltnifs  der  FahrlSnge,  son- 
dern  anabh^gig  von  dieser  zu  einem  festen  Betrage  anzuordneu.  Bs 
wftre  dies  nicht  allein  eine  kleine  Annfiherun^  an  eine  Tarifbildung  mit 
Menden  Sfttzen,  sondera  anch  die  einfacbste  and  wirksamste  Art,  die 
«  Schoellzuge  vom  Nahverkebr  zu  entlasten.  Der  BegrQndung  der  Beibe- 
haltnng  eioer  Ermftleigung  fQr  Rflckfahrkarten  mit  eint&giger  Gultigkeits- 
daner  yermag  ich  mich  dagegou  nicht  anznscblielaen,  da  Offenberg  hierbei 
die  Preiswftrdigkeit  der  Reiee  in  einer  mir  nicht  zntreffend  erscheinenden 
Weise  anfiafst,  wie  ich  echon  frliher  erOrtert  babe. 

Wenn  nun  anch  manche  der  Einwendnngen  und  Bedenken  OiFenbergs 
gegen  meine  Theorie  der  Tarifbildung  nicbt  erhoben  wflren,  wenn  er  sich 
auf  den  gleichen  mathematiseben  Boden  mit  mir  gestellt  bfttte,  so  haben 
sie  doch  zu  ErOrterangen  gef&hrt,  die ,  dem  Yerstfindnifs  anch  ohne  ein 
tieferes  Eiogeben  auf  die  matbematischen  Entwieklungen  die  Wege  bahnen. 
Eine  Kritik,  wie  sie  der  zweite  Aufaatz  Ofienbergs  fiber  meine  Theorie 
der  Tarifbildung  enthftlt,  mrd  fiberhaupt  von  jedem,  der  sich  f&r  dieses 
Gebiet  interessirt,  als  ein  scb&tzenswertber  Beitrag  zur  Klftmng  mancher 
noch  umstrittener  Fragen  der  Tarifbildung  anerkennend  gewftrdigt  werden. 
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Die  Eisenbahnen  auf  Java. 

Von 

R.  A.  J.  Siietlilage»  Generalkonsnl  in  Amsterdam. 
Zweite  Abtheilnng.^ 

Stoats-  Oder  PriTatbaluiea  aaf  Java. 

Die  Entwirklung  des  Eisenbahnwesens  auf  Java  wird  im  weseiit- 
lichen  bedingt  durch  Eiitscbeiduog  uber  die  Frage,  ob  der  Staat  oder 
Privatgescllschaften  wii  finanzieller  Unterstutzung  seitens  des  Staat ea 
die  Aufgahe  des  Baues  und  Betriebes  der  Eisenbabnen  tiberaehmeD  sollen. 

Dus  Beispiel  Britisch-Ostindiens,  wovon  der  Qeneraldirektor  der  in- 
dischen  Kisenbahnen,  Colonel  Gonway  Gordon  behauptete:  „die  gauze 
Ge.schicbte  der  iudischen  £isenbahnen  iat  eiue  langwier^  und  fruebtlose 
Anstrenguug,  um  Eisenbahnen  zu  bekommen  ohne  eine  staatlicbe  Zids- 
burgsihaft"')  ist  insoweit  auch  f&rJava  zutreffend,  als  es  da  keine  andere 
Wabl  gieht,  als  die  oben  angodeutete,  wobei  zwar  vereinzelte  kleinere  Aus- 
nahmen  vorkommen,  die  jedoch  die  allgemeine  Regel  nur  bestatigen  knnnen. 

Mil  Ausnahme  von  drei  klcinpron  Eisenbahnen:  Batavia-Buitenzorg 
(66  km),  Tagal-Balapoelanti  (25  km)  und  Batavia-Kedon?  (iodeh  (57  km), 
sowie  von  den  Dampttrainways.  ist  durch  sclhstfindi<re  I'rivatinitiativo  auf 
diesem  Gebiet  anf  .Java  iiidits  zu  Stande  gebra<  lit.  Die  Mehrzahl  der  ohne 
Ziusbiirgscbaft  verlieiieuea  Kouzessionen  ist  verfallen,  weil  die  erforder- 

')  Vergl.  Archiv  1892  i^.  277  ff.  Dieser  TheH  iat  in  Jer  ilauptsache  eine  Ueber- 
Mtsang  meinea  in  d«r  hoUftndi»ehett  Zeitscbrift  Economist"  ▼om  April  1891 
wschienenMi  Artilcels  ^Inditehe  Spoorwegpolitiek*,  nit  Ueinca  Aendemngen  mid 

Abkilrzungea.  Yeranlassung  zu  jener  Ahbandlung  gab  die  Absicht  des  damaligen 
Ministers  d^r  Kohmirn,  den  Bau  von  Privatciscnbalmpn  tinf  .Tara  mitfels  Ziiiibtlrsr- 
echaft  zn  lurdera,  Durch  die  jetzige  Kegierung  wurde  der  Gesetzentwurf  zuriick- 
genommen,  indem  die  Voiksrertretuug  dem  Vorscblage,  die  ndthigen  Geldmittel  ftlr 
dieVornrbeitfln  von  drei  neiien  Stnntseieenbabtteit  nuf  Java  an  bewilUgen,  autinimte. 

*)  The  whole  histoiy  of  Indian  Railways  is  one  long  and  nnsneceisftil  attempt, 
to  get  TUilways  constraetod  without  a  State  garantee. 
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lichen  AuJagckapitaiieu  uicht  aulzubiiiigt  ii  waren.  Andere  Konzessionen 
sind  verlfingert,  in  der  Hoflbung,  spiitcr  Ziusbiirgschatten  zii  erhmgen. 
Wenn  sich,  wie  die  Sachen  jetzt  liegen,  diese  Hoffnung  auch  scLweilich 
▼erwirklichea  dftrfte,  so  bietet  eine  ErOrterung  der  mit  dem  System  der 
Zlosb&rgschafben  bei  den  Eisenbabnen  in  Java  gemachten  Erfahrungen 
doch  noch  raancheriei  Interesse,  wiewobl  die  Ansicht^n  uber  die  NotV 
wendigkeit  van  Snsbflrgftehaft  mh  in  der  letzten  Zeit  ge&ndert  haben, 
nnd  die  ADScbaunng,  dafs  Ban  nnd  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  erster 
Linie  Saehe  des  Staates  ist,  immer  mehr  an  Bodeu  gewinnt 

1, 

Dafs  anf^nglich  bei  dem  Ban  der  *  r  to;)  Eisenbahn  auf  Java  Zins- 
hurgschaft  verlangt  nod  gegeben  wnrde,  biaucht  wohl  nicht  zu  ver- 
wundem.  Nicht  nur  fehlten  die  nothwendigen  Plane  und  alle  Erfaliruntren, 
sondem  dieses  Mittel  war  auch  ziemlich  allgemein  in  den  Knionien  liblirh 
und  insbesondere  von  den  Englandeni  in  Britisch-Ostindien  anKewandt 
wnrdcn.  Die  UniTPwifsheit,  in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb  indisrher  Eiseii- 
bahneii  hat  sirli  inzwi«?phen  jetzt  sehr  verrini;i'it  iind  kann  fur  jeden  be- 
sonderen  Fail,  weil  geiibtes  Personal  zur  Vci  tut,niii<,^  steht.  soweit  beseitigt 
werden.  als  dies  durch  tiichtige  Vorarbeiten  und  riiine  mbglich  ist. 

Damals  wurde  die  Zinsb&rgschaft  betraditet  als  eine  finanziello  Zierde 
—  und  wie  sich  spSter  erwiesen  hat,  in  diescm  besond<Mt'n  Fall  mit 
Recht  die  nothwendig  war  zur  Ueberwindung  des  Argwohuti  des  Kapi- 
tals.  Sie  wurde  aber  einer  Bahn  gew&hrt,  von  der  man  wenigstens  jeUt 
behaupten  kann,  dafs  sie  in  Bezug  und  Rentabilitat  in  viel  giinstigeren 
Verhaltnissen  sfch  betiudet,  als  die  heute  noch  zu  bauenden  Bahnon.  Denn, 
wenn  auch  die  Bereclmung  der  Ertriige  neu  anzulegender  Balmen  stets 
eine  unsichere  bleiben  wird,  soviel  kann  man  mit  Sicherheit  sagen,  die 
Rentabilitat  von  zu  bauenden  Bahnen  wird  bedeutend  hiuter  der  der  ersten 
Bahn  Samarang' Djokjakarta  zarflckbleiben. 

Em  anderer  noeh  bedeutender  Unterschied  zwiscben  damals  nnd 
jetzt  liegt  hierin.  Sowohl  1863  beim  Entstehen  der  ersten  Privateisen- 
bahn,  als  auch  n.irh  1875  bei  Annahme  des  ersten  Gesetzentworfes  zum 

Bau  von  Staatseisenbahnen  auf  Java  war  der  Glauben  an  die  staatliche 
Impotenz  auf  diescni  fl«  bit  t  -  iioch  ziemlich  allgemein  auch  in  Europa. 
1876  wurde  auch  in  der  niederlandischen  zweiten  Kammer  vielfach  be- 
hauptet,  di  r  Staat  sei  nicht  im  Stande,  die.se  schwierii^L'  Aiifgabe  zu  losien. 
Nach  der  seitdem  erlangten  Erfahrung  hat  man  keiu  Recht  mehr,  dieseo 
(rrund  anzufuhren.  Er  hat  sich  wie  ein  llirngespinnst  erwiesen,  gerade 
wie  die  Furcht  vor  Mirabrauch  der  einheimischen  Arbeitekrafte,  vor  Ver- 
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mehrunc:  der  administrativen  W  eitliiiitigkeit,  vor  der  Schwer&lligkeit  der 
Eegieruiipsmaschiue  and  derpIeicheD. 

\\  ie  ill  Ungarn,  war  audi  in  deii  Niedeilandfii  ,,die  Impoteuz  des 
Staatt's  so  laiiije  hphanptet  worden,  Ids  cr  eiidlich  impotent  wurde".') 

Die  Zeitrn  wo  (ierartiije  Grande  noeh  niclit  mit  der  Erfahmng  wider- 
legt  werdcii  kouniuii,  liegen  trlucklicherwciso  hinter  iiiis.  alle  Besohwcrden 
fiber  staatlicho  Fnmacht  sind  in  dfii  Kammeni  ni  den  Ictztt^n  Jnliren  v)»r- 
stummt,  wic  deuii  iiberhaupt  dnrt  iui  allgemeineu  keine  Besciiwerden  inelir 
gegen  ein  kraftiges  Fortschreiten  der  Staatsgewalt  in  dieser  Kichtung  ver- 
nomiTicn  werden. 

Wie  allgemein  in  Europa.  hat  sich  anrh  hier  zu  Lande  he'i  der  Be- 
antwortuug  der  Fra^e,  oh  der  Staat  in  Ke/Tiu  auf  die  Eiscnhahnen  a!s 
offentliche,  deui  allgemeineu  Nutzen  dienendu  Verkehrsniittul  eiu  Mouopol 
an  Private  verleihen.  nder  dies  Monopol  selbst  in  der  Ilnnd  behalten  soil, 
eiue  Umkehr  in  der  rdVentlielien  Meinunir  im  letzteren  Siime  gezeigt.  1875 
wurde  in  der  Volk.svertretuna;  nni  li  hinyewiesen  auf  Belgien,  als  ein  ab- 
sidirei'kendes  Beispiel  von  direi<tein  Staatseintlufs  auf  dem  Eisenbahngebiet. 
Heute  verdient  iiach  dehi  Urtbeile  vim  Eiuilc  de  Laveleye,  in  wirth- 
Hi-liaftlicher  Beziehang  das  Staatsbabosystem  in  Belgien  bei  weitem  den 
Vorzug. 

Nur  ill  [Mijitisrher  Beziehang  soli  das  System  bedenklich  sein,  falls 
es  nieht  ^eiintft,  das  Kisenbahnwesen  befreit  zu  haltcn  von  Tarteieinflussen, 
instiesondere  bei  VVahlen.  Dafs  in  dieser  Beziehang  durch  die  indisrhen 
Eisenbahnen  Besrhwerden  entstehen  kOnnteu,  ist  nieht  wahrscheinlicb.") 

Die  Erfahruii!:!:  bat  es  aucb  nieht  gelehrt.  Heute  wird  man  aiifser- 
halb  Relffiens  noeh  hinweiseu  kOnnen  auf  die  anerkannten  Erfols^e  niit  dem 
Stautshetriebe  vnn  Eisenbahnen  in  Preul'sen.  iu  Oebterreieli  und  Unsrarn. 
die  dem  preul'sihehen  Bei.spiel  folgten,  withrend  die  Ersel)nisse  des  Brivat- 
bahnbetiiebs,  der  vor  eini^en  Jabren  in  Italien  augenommen  wurde,  uiciit 
gerade  als  erniutliigeiid  zu  betracliten  sind. 

Der  Gedanke,  Bau  und  Betriei)  der  Eisenbahnen  dureh  den  Staat,  ge- 
winjit  fortwiihrend  an  Boden.  Oh  mit  Reeht,  diese  Frage  soil  in  ihrer 
All^emt'inbeit  bier  nieht  beantwortet  werden.  Welches  Eisenbabnsystt  ni 
den  Vor/.nt(  vordient.  das  ist  zu  sehr  von  den  Verhaltnissen  des  einzeliien 
Landes  abbUngig,  uni  eine  Beantwortnncr  im  allgemeineu  zu  gestatteu. 
Deshalb  sei  hier  nur  die  Frage  srestellt,  oh  naeh  den  bis  jetzt  in  Nieder- 
landisch  Indien,  und  zwar  insbesondere  auf  Java  gemaehten  Erfahrongen 

M  Die  VerstaatlicUuDg  der  Eiseabahueu  in  Uoguru  voti  A.  Nemeuyi  1880. 
Die  Kolonieii  als  tolehe  sind  nielit  in  dm  Kuunera  Tevtreten,  wie  dies 
s.  B.  in  Fnmitreioh  der  Fsll  ist. 
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die  Eisenbahneu  gebaut  nnd  betrieben  werden  mllBsen  darch  den  Staat, 
Oder  dorch  Privatgesellsehaften  mitteJs  etaatlicher  Zinsbflrgschaft. 

S. 

Bei  nnserer  UDtersnchnng  wird  davon  aiugegaiigen,  dafe  die  Eieen- 
batmen  so  viel  als  mOKlich  den  aUgemeinen  Interessen  dienstbar  gemacht 
werden  sollen.  Desbalb  eoUen  die  YerdienBte  der  Eisenbahnverwaltungen 
ihren  Aktionftren  gegenfiber  anfRer  Betracbt  bleiben.  Die  einzige  Eisen- 
bahn  in  Java,  welche  in  letzterer  Beziehnng  Vortreffliches  geletetei  hat^  die 
Nederlandsch-Indiseh  Spoorwegmaatschappy,  hat  gleichwohl  aach  vlel  ffir 
die  Entwicklnng  des  Yerkebres  ind  der  betreflenden  Landestheiie  geihan. 
Darin  liegt  nun  aber  nicht  der  Schwerpunkt  der  bier  zu  untersncbenden 
Frage. 

Die  Schwierigkeiten,  die  die  Gesellnchaft  in  den  ersten  Jabren  ihres 
Bestehens  zn  flberwinden  hatte,  soUen  liier  nicht  iro  Einzelnen  nntersncht 

werden.  Auch  wenn  Privatgesellschaften  bei  ilirem  Eutstehen  kr&ftig  vom 
StAate  unterstntzt  werden.  sind  sie  aiifaiif^lich  oft  Widerw&rttgkeiteD  uur 
dann  gewachseii,  wenn  der  Staat  y.n  Hilfe  kommt  anch  in  iuivorberge.sehe- 
nen  F&Uen  nnd  Irrtbfimeni.  Die  Gefahr  ist  nicht  zn  verkeunen,  and  ihr 
ist  eehr  schwer  vorzuheugen,  dafs  der  Staat«  will  er  nicht  das  ganze  (Jn- 
t<M-iiohrrtpn  zu  Grande  gehen  f^t  hon,  weiter  gehen  niafs,  als  bei  AbechluDi 
dee  aniUnglichen  Vertra<,a's  beabi^iciitigt  war. 

Es  wird  bei  der  Gewahr  von  Ziuebargschaft  ein  Band  geknupt't. 
das  nicht  nur  zeitlich,  wUhrend  des  BaneR,  sondem  anch  —  und  das  ist 
viel  bedenklictier  —  fiir  die  Dauer,  wflhrend  des  Betriebes  einen  schad- 
lichen  Einflufs  ausuben  kann  auf  andare  Interesscn,  die  der  Staat  wahrzu- 
nehmen  hat,  wie  spater  bei  Bebandlung  des  Tarifwesens  gezeigt  werden  soil. 

Hierin  Jiegt  ein  erstes  prinzipielles  Bedenken  gegen  das  System.  Es 
wird  nun  weiter  der  Einflufs  zu  prufen  sein,  welchen  die  Nederlandscb- 
Indisch  Spnorwegniaatschappy  in  zwei  Hauptpunkten  dauemd  gehabt  haU 
indem  wir  fragen: 

1.  Was  hat  die  Gesellschaft  gethan  znr  FOrderong  der  Entwicklnng 
des  Eisenbahnnetzes  auf  Java? 

2.  Welches  war  ihre  Tarifpolitik  and  deren  Einflufs  auf  die  Staats- 
bahutarifp  in  Java? 

Die  Antwort  aut  die  erste  Frage  kann  sehr  kurz  and  einfach:  Nichts 
lauten. 

Hit'  Gt'scll^cliaft  haf  --  nnd  von  ihrpm  Standpunkto  als  Erweri)S- 
uiitcrtit'iniiei  iK'traclitct.  iiiit  vollkr.miiiDt'm  Hecht  —  sich  immer  zufrieden 
gt'/.('iij:t  init  den  tinaiiziellcn  ErLjcbnis.sr'ii.  deron  sie  sicii  erfreute.  und  dit^ 
im  Verlaute  der  Jabre  sehr  gunstige  wareu.   Im  Jahre  1S82  kouuteu 
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8' 4  pCt  Dividciide  vertheilt  werdoii.  Soigfaltij^  hat  die  Gesellschaft  solche 
Versuche  verinieden.  die  dieso  P>p'bnisse  hiitten  in  Frage  stellen  kOnnen. 

Die  Staatshaiinen  des  ostiiclien  Netzes.  die  doch  aiieh  5— 6pCt.  Zinsen 
des  Baukapituls  uutzul)nns:eii  vermochten,  halx  n  ehensoweuig  wie  die  auch 
in  ihrer  Nahe  gt'le<(ene  i^auipftramway  Samaiaiig-.Ioima,  die  1890  schon 
7  pCt.  Dividende  zahlen  konnte,  veniio<  lit.  ihr  liiteresse  bei  der  Entwick- 
lung  des  Verkelusi  auf  Java  ohue  staatliche  Unterstutzung  anzuregen. 

Dafs  fur  die  Gesellschaft  durch  die  Aiilage  der  Staatseiseobahnon 
Schwierigkeiteii  entstehen  wurdeii.  sah  man  von  Anfang  so  klar  ein,  dafs 
sie  f^plfip^entlich  der  Berathung  des  ersten,  diese  Absicht  in  der  Volksver- 
tietiiii£r  verfolgeudeu  Gosetzentwurfes  eiiie  Petition  einreichte,  in  welcber 
glucklicher  Weise  ohne  Erfolg  die  Vorlage  bekampft  wurde. 

Die  Direktion  bat  also  zwar  bewiesen,  dais  sie  stets  fiir  die  Inter- 
emen  ihrer  AktioDftre  ein  oflfenes,  wadisames  Auge  besafs.  Gerade  in 
Folge  dessen  war  sie  verhindert,  Sorge  zu  tragen  fur  eiue  Ausd.  lmung 
der  Verkehrsw^e  auch  da,  wo  diese  ohne  staatliche  Hilfe  sich  fur  Er- 
werbsunterneiimungen  als  sehr  gat  mOglich  erwieseo  hat.  Dies  ist  aueb 
leicht  verstdndiich.  Es  ist  eben  die  allgemein  anerkaonte  Folge  jodcs 
Systems  kuiistlichen  Schutzes.  Eine  Abnahme  der  Energie  tritt  auch  auf 
deni  Eisenbahngebiet  klar  zu  Tage.  Es  fehlt  jedcm  garantirten  Eisenbahn- 
uuternehraen  der  innere  Antrieb  zur  Kraftentfaltung,  die  fur  Ausdehnung 
uiid  Entwicklung  des  Verkehres  nothwendig  ist  und  die  sich  in  der  That 
bei  anderen  nicht  garantirten  Privateisenbahngesellsehaften  aui-h  wirklirh 
zeigt.  Sowohl  in  Niederlfindisoh  Indien,  als  auch  in  don  Niederland' u. 
wurde  es  loicht  sein,  verstdiiodeno  Beispiele  davon  aiiziifiiliren.  Bekaniit- 
lich  v('ri'iiiii(t  ir>de  garantirte  Eisciilialiiiiicscllst  liaft  die  Sehattenseiten  d»'r 
tieiden  anderen  iSysteme  in  sich,  die  des  8taut4>baimsyi»tem8  uud  des  reiuen 
Privatbahnsystcms, 

Den  Aktionaren  gegenuber  ist  die  Verantwoitlichkeit  der  Direktion 
durch  die  Zinsburgschaft  gedeckt  und  ihre  Gedaiikt  n  riditen  sich  mehr 
auf  den  Kura  der  Akticn,  aUi  auf  die  Interessen  des  Yerkehrs;  der  Re- 
gionni2f  gegenfiber  ist  sie  geschutzt  <lurch  ihren  Charakter  als  Privatge- 
sell>rhaft  Sie  kann  zwar  ihren  Wirkungskreis  nicht  ausdehnen  oder  neue 
Bahnen  banen  ohne  Einwillignng  der  Staatsgewalt,  es  fehlen  dieser  aber 
die  n^thigen  Mittel,  um  sie  zu  zwiiigen,  dusjenige  in  der  Besiehimg  zu 
thun,  was  durch  das  allgemeine  interesse  veriangt  wird. 

Auch  bei  Beantwortuiig  der  zweiten  oben  gestellten  Frage,  das  Tarif- 
wesen  betreffend,  ist  nicht  weniger  klar  das  Ungenugende  der  Leistinigen 
der  Gesellschaft  ersichtlich,  wenn  diese  an  dem  nftmlichen  Mafsstabe,  den 
allgemeinen  Interesse,  gemessen  werden. 
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Wiederholt  hat  die  Tarilpolitik  tier  Gesell.schaft  die  IntLTcssen  dcs 
Staateeisenbalmbetriebes  nach  Ansicht  der  iudischen  RLj^ieninfi  heein- 
trftchtigt  Und  sie,  namentlich  der  Generalgouverneur  von  Niedcrlandi.sih 
iDdien,  darf  doch  an  erster  Stelle  aJs  berufen  betrachtet  werden  zur  Be- 
nrtheUuDg  der  Fragen  auf  diesem  Gebiet,  die  eine  genaue  Bekanntschaft 
mit  lokftlen  Zaetftnden  voranBsetzt  So  drohte  oft  eroeter  Streit  wegen 
der  Beldrdenmg  des  in  Mittei-  and  Qatjava  so  bedeutenden  Gntes,  des 
Znckers. 

Im  Jahre  1883  wnrde  dorch  den  Geueralgouvt'rneur  ein  Tarifsatz 
vou  8  Cts.  fin  (las  Toiiiieiikilanieter  festgesetzt,  der  danialige  Minister  der 
Kolonien  weigerte  sich  jedooli,  diesen  Satz  zu  genehmigen  und  erhfthte 
ihn  auf  10  Cts.  Infolge  dessen  verhlieb  der  Ziu  kerverkelir  aus  Djokja- 
karta der  Privateisenbahn  iiai-h  drni  llafeii  von  Sauiaraiig,  austalt  der 
Staatseisenbahn  oach  Soerabaya  zuzufalleii. 

Wenn  aueh  der  letzte  Wee:  oin  Uingerer  sein  wiirde,  ffir  die  Bcur- 
theilanff  do<  Standpunktes  der  Hegieruug  ist  doch  niir  die  Behaiiptiiiig 
des  MiTiisters  der  Kolonien  hestiininend:  „Dif'  Regieruiig  kaiiii  kcinc  Kon- 
kurreri/  eroft'iien  lait  der  Niederiaudisrh  Indisehen  Eisenbalm{^e>ell>(diaft 
ohne  Sciiadeii  fur  die  Geselischaft  und  otiue  Preisgabe  ihrer  eigeaen  Kecbte 
uud  Interesseu". 

AIb  diese  Gefahr  bescbworen  war,  entstand  eine  neue,  durch  eine  in 
Indien  angeordnete  firm&fsigung  der  Staatseisenbahntarife  fur  Entfernungen 
von  mehr  als  44  km,  in  Folge  deren  die  Staiitseist  iibahn  Djokjakarta- 
Tjilatjap  den  Verkehr  der  Privatbahn  Djokiakarfa-Samaraug  bedroht 
haben  wfirde.  Wiederum  Nvar  es  die  Zinsburgschaft,  die  diese  Gefahr  aus 
dem  Wege  reunite.  Auch  die  Geselischaft,  so  sagte  der  Minister  der 
Kolonion,  wurde  gezwnngen  sein.  ihre  Tarife  herabzusetzen,  worauf  der 
Verkelir  der  Staatsbahn  ohnedies  entzogen  wiirde.  Gleichzcitig  wurden 
die  Reinertrage  so  stark  abnehmen,  dafs  nicht  nur  von  keiuer  weiteren 
Tilgung  der  zinslosen  Schuld  an  den  Staat  die  Rede  sein  kdnnte,  sondern 
von  dem  Staat  wieder  neue  Zinshurgschaften  verlan<it  werden  miifsten, 
welche  an  letzter  8tel)e  der  stciierzahlenden  Revolkeninc  Indiens  znr  Last 
fallen  wfirden.  Ein  Tarifkriet;  der  seliiidliciistt'ii  Art  wurde  also  V(»ii  der 
lietiieruug  des  Mutterlandes  getiirchtet,  mid  dies  uab  dem  Minister  Veran- 
lassung,  die  von  dem  Generalgonvemeur  eiiit;efiilu  te  ErniSfsicrnns,  insoweil 
sie  die  ^ederiandsch  Indische  Eiseubaiiogesellschalt  bctral,  nicht  zu 
genehmigeD. 

Abgesehen  von  den  politischen  Bedenken,  die  gegen  derartige  Kon- 

tlikte  an  erster  Stelle  geltend  ccemacht  werden  miissen,  waren  bier  also 
das  frfiber  bezeiehiietc  Band,  d&a  die  Ziusburgschaft  far  deu  Staat  biidet, 
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eiii  Hiiideniifs  fur  dip  Freihpit  ?*einer  Bewegiins:.  desscni  iiatfii  iH  lie  Folge 
war,  dafs  die  Zin  kerindustrie  die  Kosten  der  Z"  i  !i'»  /n  h'^/ahk'n  hatte. ') 

Aufserdtiiii  zeigt  sich  hit-r  wieder  der  unt^emiueinic  Kiinllufx  seitens 
des  Staates  auf  das  Tarifwtjseii  ciner  privateu  garuntirten  Eistiilialingfesell- 
schaft.  AUcrPTnein.  auch  seitciis  der  Leiter  vod  Privatbahngesell^clJai■teIl 
wird  zuiregebeu,  dafs  der  8taat  die  Regelung  dieser  Angelegenlieit  nirht 
der  VVillkiir  der  EiseDbahndirektionen  uberlassen  darf.  Auch  in  dim  iu- 
discbeu  Eisenbahnreglement  hat  die  Regierung  sich  das  Recht  zur  Ge- 
nehmigung  der  Tarife  vorbehalten. 

Und  ebcn  dieses  Recht  kann,  wie  hier  offenbar  wurde,  in  der  Aiiwenduna: 
ganz  wcrthlois  werden.  \yw  Furcht  vor  einer  Herabsetzung  der  Tarife  der 
Privatbahn  —  odor  vor  eiueui  Tarifkrieg  —  i^emigte  schon,  ura  den  Mi- 
nister von  einer  das  allgemeine  Wohl  foidernden  Mafsregel  ahzuschreckeu; 
dies,  obgleieh  ihm  die  Befugnifs  zustand,  dcu  Tarileu  der  Privatbalm  seine 
Gcncbmigung  zu  versageij.  Das  Recht  der  Genehmigung  der  Tarife  kann 
also  in  den  Hlinden  der  Regierung  eine  Waffe  werden,  die  gerade  dann 
ihre  Sch&rfe  verliert,  wenn  ihr  Gebrauch  am  nothwendigsten  ist.  Die 
Freiheit,  die  auch  in  dem  indischen  Eisenbahnreglement  den  Direktioneu 
der  Eiseubahnen  gelassen  ist^  fQr  die  Befi^rdening  von  grOfseren  Mengen 
Fraehteno&fsigungen  zu  gcwikhren,  erkl&rt  es,  mit  welehen  Mittelo  dem 
gaoxen  GeDehmigungsrecht  des  Staates  in  der  Praxis  eioe  Nase  gedreht 
warden  icann. 

Von  eiienao  geringer  Bedeutung  ist  bekanntlicb  die  andere  Schranke, 
die  der  Staat  gewOhnlich  mtd  auch  in  Indian  den  GeseUachaften,  mit  dem 
Dftmfichen  Zwedca  aaferlegt:  die  Maximaltarife,  von  Dr.  Nemenyi  in  seinem 
.oben  angeffihrten  Bnche  als  ^alter  Scbimmel''  drastisch  gekennzeichnet. 

In  den  ersten  Zeiten  des  Eisenbahnwesens  festgesetzt,  sind  die.^e 
fiberhaapt  ffir  G&terbeftrdemng  viel  zu  hoch  and  wenn  sie  jemal^i  \on 
Kutzen  sind,  so  ist  das  nnr  bei  Beginn  der  Betriebe  der  Fall.  Sobald 
die  Eonkarrenz  sich  geltend  maebt«  fallen  die  Tarife  weit  unter  die  fest- 
gestellten  HOebstsiitze.*} 

DuTb  der  Kostenunterscbied  ziemlich  bedeutend  seiu  kaiiii,  geht  hervor  aiu 
donBalspiele  einer  in  derNiha  von  Djokjakarta  gclegenen  Znckerfobrikf  deren  ganse 
jihrlicbe  Prodnktion  tod  etwa  S700  t,  mit  nngeflUir  fl.  SdiWO  Mebrkosten  fttr  Eiien- 
bahnfracht  and  Verschiffaug  zusammen  belaitet  wordan  w&re,  wenn  Samaran^  atatt 
TjUatjap  b&itf  LH  wiiblt  werden  milssen. 

Yielc  .liilire  hindnrch  konnte  die  NiederliuuiiBch-IndiBche  Eisenbahngesell- 
Bchaft  tltiu  durcli  die  Konzesisioa  erlaabten  Haxiuialtarif  von  16  Cts.  for  das  Tonueu- 
kilometer  erheben,  erst  als  die  Staatselseabahnen  ibreii  EinftuTs  tbeilweise  zur 
OalCong  braehteti,  warden  &  B.  fllr  Zaeker  die  Tarife  anf  7  Cti.  fftr  daa  Tonnen- 
kilometer  herabgesetst. 
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[u  dem  guDStigsten  Fafle  koniien  die  Maximaltarife  doch  nur  ver- 
hioderu,  dafs  ein  gewisser  HOchstbetrag  Abersctiritteii  wird,  nicbt  daJjs  die 
Frachts&tze  zu  hocli  bestimmt  wcrdcn. 

Die  allgemeine  Regel,  dafs  die  blofse  Staatsaufsicht  und  gesetziiche 
Vorschriften  ungeniigende  Mittel  sind  zur  Regeiuug  des  Tarifweson«  der 
Privateisenbahngesellschaften,  wird  also  aach  aaf  Java  best&tigt. 

3. 

Das  Tarifweseii  dci-  Xicderlandisrh-lndischen  Eiseiibaiingesellsi  hafr  liut 
einen  nicht  zu  Icuffoeudeu  Eiutluis  aaf  da.s  des  Staates  ausgeubt  uud  den 
Staat  eiugescliiaiik.t  in  der  Freiheit,  das  Taiifwcseu  auf  seinen  eigenen 
Bahnen  unabliiins^g  regelii  /u  konnen.  Da  dicse  Freiheit  eine  Lebens- 
bedingUDg  ist,  uin  die  Eisenbahucii  iu  Staud  zu  ^etzeu,  die  ilmeu  ob- 
liegendeo  Aufgaben  zu  erfuUeu,  so  folgt  iiieraus  eine  Yerurtheiluog  des 
Systems  im  Prinzip. 

An  diesen  grofseu  Nachtheil,  namentlich  den  Qberwiegeiiden  EinfluTs 
der  Tarifpolitik  der  Niederlandiscb-IudischeD  Eisenbahugeseilscbaft  aaf  die 
dea  Staates,  hatte  man  anf^glich  nicht  gedacht,  ja  man  hatte  die  MOglieh« 
keit  eines  solchen  geleugnet. 

Konflikte  konnten  allerdiogs  nur  entstelien,  falls  Knotenpunkte  zu 
Yerbindongen  zwisehen  den  garantirten  fiisenbahnen  und  den  Staatseisen- 
bahnen  dazu  Veranlassang  gaben. 

War  nun  1863  bei  der  Yerleihung  der  Konzession  an  die  garantirte 
Eisenbahn  Samarang-DJukjakarta,  an  die  Moglichkeit  dieser  Konflikte  nicht 
gedacht  worden  und  sp&terl875  bei  der  Berathung  der  Volksvertretung  fiber 
den  Gesetzentwurf  zum  fiau  der  ersten  Staatsbahn  dnrch  die  Regienum^seibst 
diese  MOgliehkeit  Terkannt,  so  bat  jetzt  die  Eriahrung  gelehrt,  dafs  von  Aus- 
dehDQDg  des  Garantiesysteips  in  der  Zuknnft  noch  gr5fsere  Gefahren  zu 
erwarten  aein  warden:  Die  Konflikte  wflrden  nicht  nur  zunehmen,  nein, 
sie  wflrden  sich  nicht  mehr  auf  Staatsbahnen  und  garantirte  Bahnen  be- 
sehrflnken,  sie  wflrden  sich  ausdehnen  auf  die  garantirten  Bahnen  unter 
einander. 

'  Anch  in  Hritisoh-OstiiKlien  liat  die  Rrtnliriiiiir  fleu  geriugeu  Wcrth  der 
Maximaltarife  kennen  i^t'lehrt.  „Maxiniuiu  rates  do  not  affect  anyhofly".  Gnstav 
Cobn,  die  eogiiscbe  Eiaenbahnpolitik  ia  Ostindieo.  Archiv  fUr  Eisenbabuwcsea  18i36, 
8.  6:  In  „Th«  Eeonomie  Jonmal"  vom  September  1891,  macht  ein  Toratehar  der  Pri« 
vatTerwaltang,  John  Kaodonnell  in  eiaer  Abhandlnng  „Th9  Begnlation  of  Railway 
Bates",  veraehiedeae  Vorscblage  zur  Verbeaserung  der  engliscben  Eisenbahngcsctz- 
^•pbnn^,  darnntcr  haoptatlchnL'h :  Abolition  of  maxiraum  rates  and  statutory  classi- 
fi>  atious  as  useless.  They  t^ive  the  customer  an  appearance  of  protection  wich  tboy 
do  not  afford  j  they  require  periodical  revision  if  they  are  not  to  be  unjust  and  far 
remored  ttom  the  actual  latea''. 
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Das  Endergebniss  derartisrer  Tarifkriege  ist  bekaiiut.  Sie  enden 
durch  Kartelle,  wobei  das  allgemeine  Interesse  znsammen  mit  dem  Staat^- 
interesse,  oder  auch  ohne  (li(  ses,  dieKosten  zu  zahien  hat.  Streit  zwischen 
garantirten  Bahnen  uriter  sicb  war  aiif  Java  bis  jetzt  noch  iiicht  m5glich, 
deshalb  miige  die  Erfahrung  anderer  Lauder  zur  Warnung  dienen.  In  Ungam 
z.  B.  war  ein  ZustJind  entstandeu,  welcheu  Dr.  Nenienyi  in  soinem  schon 
zitirten  Buche  ^Die  Verstaatlichuug  der  Eisenbahaen  iu  Ungaru""  wie  foigt 
kennzeichnet: 

..Zwischen  den  Bahnen  der  vcrschiedeiien  Systeme  wiithele 
ein  Tarifkrieg  sinnlosester  Art;  ge.srhah  es  doeh,  dafs  80gar  die 
garantirten  Bahnen  untereinander  und  gegeneinander  Krieg  fiihrten. 
Wenn  man  erwftgt,  dafs  diese  Bahnen  sammt  und  sonders  durch 
den  Staat  erbalteu  warden,  dafs  alao  die  Sieger  ihren  Sieg  und 
die  Besiegten  ihre  Niederlage  aus  Staatsgeldern  bezahlten,  wird 
man  die  Weisheit  des  ganzen  Vorganges  erat  recht  ganielaeii^S 
Wenn  ancb  derartige  Verbflltnisse  nicht  nnmittelbar  aof  Java  zn  be- 
rftrebten  aein  soJlten,  aof  die  Dauer  mflssen  sie  be!  Ansdehnnng  der  garan* 
tirten  fiisenbahnen  eintreten,  ebeneowenig  wie  man  1863  voranaaagen 
konnte,  wie  daa  ESaenbabnnetz  1892  anasehen  aoUte,  kaon  man  jetzt  dessen 
Geatalt  fttr  daa  20.  Jabrhnndert  entwerfen.  Ueber  die  Stelliing  dea  Staatea 
gegenfiber  den  Eisenbahntarifen  mOge  sodann  nocb  Folgendea  bemerkt 
werden:  Nacb  dem  Mber  —  in  der  Praxia  wenigatens  —  ziemlich  allge* 
mein  angenommenen  Standpnnkte,  welcber  jetzt  glfleklicberweiae  ala  ver- 
aitet  betraebtet  werden  kann,  batte  der  Staat  anf  dem  Gebiete  der  Ofient* 
Hcben  Verkebrsmittel  seine  Anfgabe  aof  das  bekannte  ^laiaaer  &ire,  laiaaer 
aller*'  zu  besehrftnken.  Dieser  Standpnnkt  wnrde  aneh  1875  in  der  Volks- 
vertretnng  von  den  Bek&mpfem  der  Vorlage,  betreifend  den  Staatseisen- 
bahnban  vertheidigt.  Von  dieser  Seite  worde  bebauptet,  dab  der  Staal 
Eisenbabnen  im  Offentlichen  Intereaae  zn  banen  babe,  wfthrend  ein  Private 
bahnnntemebmer  nar  anf  Qewinn  ansgebe.  Man  acbob  dem  Staate  dabei 
gern  die  sogenannte  »Triebfeder  von  edlem  Metall''  in  die  Schobe,  wodnrch 
er  gezwnngen  war,  nnr  da  zn  baaen,  wo  der  „Keim*^  zn  kfinftiger  Wobl- 
fahrt  vorhanden  war.  Wo  dieser  Keim  sich  aber  schon  zu  einer  werth- 
voUen  Frucht  entwickelt  batte,  da  war  allerdings  der  Unteraebmer  anf 
die  vortheiHiaftere  Arbeit  angewiesen,  diese  Frucht  zu  pflucken. 

Mit  welcber  Beredtsamkeit  man  diesen  Standpnnkt  ancb  vertbeidigte, 
so  ubersah  man  doch,  dafs  er  noch  kein  System  darsteilte. 

Wenn  die  Zinsburgschaft  vertbeidigt  werden  kann  fur  diejenigen 
Bahnen,  zu  denen  Bauunternehmer  geneigt  sind.  —  also  fQr  rentable 
Bahnen  —  ao  liegt  auch  kein  Gmnd  vor,  sie  nicht  fur  minderwertbige 
Bahnen  zn  gewfthren.  Und,  wenn  aie  nnr  reicbiicb  bemeesen  sind,  so 
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braucbt  man  doch  gewii's  nicht  zu  betiirclitcD,  dafs  es  an  Unternehmern 
fehlt,  welrhe  diese  Aufgabe,  wenn  sie  sich  zu  schwierig  fiir  den  Staat 
erweisen  sollte,  auf  ihre  Schultern  zu  uberuehmen  bereit  sind.  Aber  — 
und  das  ist  die  Hauptsache  —  wenn  „Triebfedern  von  edlem  Metall*  den 
^taat  bewegen  mussen  heim  Baa  seiner  Eisenbahuen,  so  li^  dario  die 
Anerkennting,  dafs  die  nftmlicheu  Triebfedern  gelten  mossen  bei  dem  fflr 
die  allgemeuie  Wohllihrt  viel  wiehtigeren  Betrieb  und  bei  deseen  Schwer^ 
punkt,  dem  Tarifwesen. 

Und  DBii  bat  dIese  Frage  ihre  Berechtigung:  Wie  wird  es  fftr  die 
Staalsgewait  mOglieh  sein,  ihre  Zwecke  zn  erreieben,  wenn  man  auf  der  einen 
Seite  das  Gebiet,  woranf  ihre  Tbiltigkeit  angewiesen  sein  soil,  besehrftnkt 
auf  weniger  entwickelte  Landestheile  und  sie  gleichzeitig  liindern  will  in 
der  'freien  Handhabung  derjenigen  Wafien,  namentlicb  der  Tarife,  die  in 
dem  Kampf  nm  die  Entwicklong  nnentbebrlich  auch  fQr  den  Staat  sind? 

Dafs  nan  die^e  Behinderung  dorch  die  garanUrten  Bahnen  verarsacht 
wird«  ist  oft  aach  seitens  der  fiegierung  erkannt  Von  PiiTatgesellschaften 
im  allgemeinen  kann  in  der  That  nicht  verlangt  werden,  dafs  sie  den 
vom  Staat  erstrebten  Zielen  Kecfannng  tragen;  sie  durfeu  und  brauchen 
sich  ohne  Entschftdignng  nicht  zn  kfimmem  nm  Erfullnng  der  staatliehm 
Anfgaben,  gleichviel,  ob  es  sich  handelt  nm  Steigemng  der  Wohlfahrt,  wo 
diese  sehon  erne  bedentende  H^e  erreicht  hat,  oder  am  deren  FOrderong 
nnd  Hebnng  in  weniger  entwickelten  Gegenden. 

Privatgesellschaften  kOnnsD  nnd  dilrfen  den  Betrieb  nur  ffihren 
mit  dem  Ange  fest  auf  die  Interessen  der  AktioDftre  gerichtet  nnd  nur 
streben  nach  der  hOchsten  Dividends  Znr  Benrtheilnng  der  Gmndlagen 
des  gemeinwirthschaftlichen  Tarifwesens  ist  zweierlei  zn  bedenken: 

1.  dafs  der  volkswirthschaftliche  Nntzen,  den  der  8taat  im  Ange 
hat,  viel  grOfser  ist,  als  der  privatwlrthschafUiche  Nntzen,  welchem 
ansschliefslich  die  Privatgesellsehaflen  nachjagen; 

2,  dafs  der  grOfste  volkswirthschaftliche  Nntzen  erst  dann  erreicht 
wird,  wenn  die  Frachts&tze  bis  anf  H6he  der  Betriebskosten  ge- 
sunken  sind,  eine  HiJhe,  die  niemals  Endzweck  eioer  Privatgesell- 
schaft  sein  kann. 

In  Bozag  auf  den  ersten  dieser  beideu  Satze,  sei  nar  daran  erinnert, 
d'ds^,  wenn  aucb  der  gesammte  ToUcswirthsehaftliche  Nntzen  nicht  dnreh 
Zahlen  dargestellt  werden  kann,  schon  derjeuige  Theil,  der  nnr  ans  der 
Kostenerspamifs  vom  Personen-  and  GUtertransport  herrOhrt  nnd  der  genan 
zu  berechnen  ist,  den  ganzen  privatwirthschaftlichen  Nntzen  Qbertriilt.^) 

1)  Tergl.  Schrnber:  StBatshiilmen  oder  Privatbahaan  im  Archir  fOr  Eisenbahii- 
WMan  von  1886»  wo  S.  476  aneh  Zahlen  gegeben  werden. 


._^  kj  i^  -o  i.y  Google 


660 


Die  £iseiibahnen  auf  Java. 


Kst  nun  ilitj>cr  Sal/  .schon  zutretTcnd  fur  europaisohf'  Verlifiltnisse.  so 
ist  er  destomehr  gultig  fiir  Java,  wo  die  gewfthnlicheu  Verkehrsmittel 
noeh  viel  niehr  hinter  den  Eisenbahnni  /uriit^k.slehen,  als  in  Europu  und 
zudeni  uorii  sn  viet  mehr  fur  Entwicklusg  vou  Kaltur,  Handel  and  In- 
dustrie 211  tlimi  l)l«'il(t. 

Die  Kkiitigkeit  des  zweiien  Satzos.  dafs  die  Eisenbahnen  erst  dann 
don  hfiehsi  moglichen  gemrinwirthschaftliciien  Nutzen  sitlmft'en  kfmnen, 
wean  die  1  i;u  ht  auf  die  Sellotkn.sK  ii  des  Betriebes  gesunken  ist,  bat  niit 
matbemati^elar  Genauigkeit  fiir  alio  moglichen  Falle  des  Guterverkehres 
Trofessor  Lannbardt')  nacbgewiesen. 

Der  von  Launbardt  angtfiibrte  Ausnabmei'ull  des  Verkelus  niit  deni 
Aiislande,  fiir  dt'ii  die  Wabrheit  des  Satzes  nicbt  allgemein  zutriffl.  ist 
fiir  Java,  wo  von  Durebgangsvcikchr  gar  keine  Rede  sein  kanu,  von 
wenijjer  Bcdeutuug.  Dort  wird  das  allsrenieine  iDtcie.sse  am  meisten  ge- 
fordert  werden  dun  li  Frachti^atze.  die  kciiipu  bftbercn  Bruttoertraj^  liefern, 
als  die  Betrit-hskn-sttn,  oder  die  sich  difseii  allmablich  nahern.  ]'>^t  dann 
wird  der  Zwcck  der  Ei.seiibaliin  ii  voll  erreicht  werden,  und  man  kann  nur 
daruber  verscbiedeuer  Meiuung  sein,  auf  wekhe  Art  dieser  Zweek  zu 
erreichen  ist. 

In  ab.^^i'Iutcin  Sinnc  I>t  daraut  keine  Antwort  zu  geben,  dock  sind 
im  aligemeintn  na*  b  Uli  ich^,  dahei  zwei  Periodeu  zu  unterscbeiden. 

So  lange  das  Anlagekapital  nocb  uidit  amnrtisirt  ist  und  das  Eisen- 
babnuetz  uoch  nicbt  in  der  Hauptsache  als  tlrtig  betrachtet  werden  kann, 
ist  es  nur  billig.  die  Tarife  derartig  zu  besliinnuMi,  dafs  aurser  einer  laii- 
desiiblicbeu  Verzinsung  aueb  ein  gewisser  Ertraij  fiir  Amortisation  ver- 
dient  wird.  Wolltf  man  von  Anfnn?  an  die  Tarife  aut  die  Betriebskosteu 
lierabsetzen,  so  wiirdr  die  (it  .^-auimtbeit  der  Steuerzahler  zu  Gunsten  der 
Frachtint(M'<^ssenleii  geM-liiidiirt, 

Sobald  alier  das  Anlagekapital  getilgt  und  das  Eisenbabnnetz  im 
wavsentlicbon  ausgebaut  ist.  wird  t  s  Zeit  sein,  die  1  l  a.  hten  hh  auf  die 
eigfMitlichen  Kosten  des  Brtri<'lM\-^  zu  ermafsigen.  Daun  kunnen  die  niedri- 
gen  I'racbten  erbobeu  vverdeu.  die  nacb  Lauiihaidt  den  gemrinwirthschaft- 
licben  Nutzen  der  Eisenbabnen  bis  auf  seinen  HOchstbetrag  steigern 

Niu  der  Staat  aln  r  bat  die  Macbt  und  dazu  die  Pfiieht,  die  TanSi", 
weiin  aueb  allmahlieh  bis  auf  diesen  wunscbeu8Wertlu,"n  Betrag  siuken  zu 
lasseu,  der  selbstverstandlieb  liir  Privatgesellschaften  unerreichbar  ist. 

')  Tkeorie  der  Tarifbilduiig  der  Eisenbahneu  im  Arcbiv  fiir  Eisenbahnwesen 

im  s.  1  ff-t  161  If. 

>)  Du  £iieDbaliDt»rifwe«en  im  Allgemeinen  nud  nach  seiaer  beioaderen  Eat> 
wieUnag  von  Franc  Ulrj^b. 
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Die  iiidisehe  Regierang  Heferte  dnrch  wiederholte  AntriLge  nnd  VorscU&ge, 
soMTobl  anf  Ermftfeigung  als  anf  Emftthrung  der  ffir  die  Entwicldiiiig  des 
Yerkehrs  so  wiehtigen  IMffierentlftltarife,  den  Beweis,  dafe  sie  Ihrer  Ver^ 
pflichtung  sehr  wohl  sich  bewafst  hi.  Wenn  aber  aach  der  Staat  die 
Tarife  bdber  etellen  soUte,  sodafs  aae  dem  Bobertrag  nach  Abzng  von 
Amortisation,  Zinsen  nnd  eigentlichen  Betriebekosten  nocb  ein  Glewinn 
Qbrig  bliebe,  so  wftrde  dieser  Gewinn  der  Staatskasse,  das  beifst  dem 
allgemeinen  Interesse  za  Gate  kommen  and  aach  deshalb  verdient  der 
Betrieb  durcb  den  Staat  ancb  bei  Gieichheit  der  Tairifpolitik  den  Yorzug 
vor  dem  Betrieb  darch  PriTatgeselischaften. 

4. 

Dafe  Staatsbetrieb  der  Eisenbabnen  auf  Java,  vom  ^irtbscbafUieben 
Standpnakt  aae  betraebtet^  den  Vorzag  verdient,  gebt  ans  den  beiden 
vorigen  Abscbnitten  bervor. 

Dafs  ancb  Erw&gungeu  politiscber  Natur  zn  der  nftmlicben  Scblafis- 
folgemng  fSbren,  soil  nunmehr  bewiesen  vrerden. 

Ob,  wie  wobl  bebaaptet  wird,  die  gemafKigte  autokratiscbe  Regierangs- 
form,  wie  sie  in  tmserer  Kolonie  bestebt,  als  eine  notbwendige  Bediugung 
far  das  Gelingen  des  Staatsbetriebes  anznseben  ist,  soil  bier  nicbt  ent- 
scbieden  werden.  JedenfiiUs  stebt  sie  damit  nicbt  im  Widerspracb. 

Nicbt  allcin  auf  die  Anfrechterhaltung  der  Offentlichen  Ordntmg  und 
die  YertbeidiguDg  gegeo  auswftrtige  Feinde,  wobei  die  fiisenbabneii.  wie 
in  Enropa  von  h5ebster  Wicbtigkeit  erscheinen,  ist  in  Indien  die  Aufgabe 
der  Obrigkcit  beschr&nkt  Aofserdem  ist  der  Staat  viel  mehr,  als  im  eigenen 
Vaterland,  bemfen  znr  nnmittelbaren  Ftlrsorge  fQr  die  allgeroeinen  Intex^ 
essen.  Die  Yerantwortlicbkeit,  die  bei  nns  von  den  Yerwaltnngen  von 
Provinzen,  Gemeinden  nnd  „Watersebappen''*)  flbemommen  wird,  gehOrt 
gleicbfalls  zu  dem  Gebiete,  anf  das  sicb  die  Ffirsorge  der  Regiemng  er- 
strecken  mufs.  Aneh  aos  dem  Grande  darf  sie  die  grofse  Macht  nicbt 
ans  den  H&nden  geben,  die  sie  mit  der  Yerwaltong  des  wicbtigsten  Yer- 
kebrsmittels  znr  Yerfdgnng  bat,  weil  viele  bedentende  Interessen,  z.  B.  in 
Bezag  anf  die  Landesknltnr,  die  Bewftssemng  a.  s.  w.  eine  Mitwirkang 
der  Regiemng  bedingen.  Dies  nm  so  mebr,  da  die  Fnrcbt  vor  einer  Zn- 
nabme  der  ^Scbwer&Uigkeit  der  Regiemngsmascbine*^  sicb  als  vOUig  an- 
begrlindet  erwiesen  bat.  Anfserdem  darf  niebt  ans  dem  Ange  verloren 
werden,  dafs  bei  keiner  anderen  indnstriellen  Untemebmnng  so  viel  von 
der  Anfsicbt  and  der  Kontrolle  des  Staates  verlangt  wird,  als  gerade  bei 
den  Privateisenbahnen. 


>)  Deataeh  „Genots6ii»ch«lteii'S  frsnsOiiscb  MSya^licats'S 


._^  kj  o^  -o  i.y  Google 


562 


Die  Eisenbahuen  auf  Java. 


Und  gerade  in  iDdien  ist  dies  viel  mebr  der  Fall,  als  z,  B.  ia  Earopa. 
Nicht  our  weil  bei  den  Eingeborenen  keine  klare  Eiosicht  in  das  Tarif- 
wesen  voransgesetzt  werden  kann,  nod  dem  Slaate  also  die  Fiidit  zam 
Schntze  auch  in  dieser  Hinsicht  obliegt,  sondem  aueh,  weil  das  Eisen- 
bahnmonopol  in  Indien  verhiUtnifsmafsig  viel  mftchtiger  ist,  als  in  Enropa 
and  die  yersnchitog,  Miisbranch  damit  zn  treiben,  deshalb  aueh  grOber 
sein  mofs.  Abgesehen  von  einzeben  AasnahmefiUlen  beherrseht  die 
Eisenbabn,  weil  die  gewObnlicben  Wege  nnd  Waiserstrafsen  weniger 
voUkommene  Transportmittel  siod,  den  ganzen  Verkebr.  Wenn  daher 
seitens  der  Vorsteher  der  Privatbafanen  behanptet  wird,  der  grofse 
Vortbeil  ibres  Systems  im  Vergleieb  zu  dem  Staatsbabosystem  bestehe 
darin,  dafe  die  Konkarrenz  ein  viel  zweckmllfsigeres  ICittel  znr  Aas- 
bildnng  der  Tarife  sei,  als  die  Staatsgewalt,  so  ist  es  klar,  dats  dieser 
Vortbeil  da,  wo  die  Konkarrenz  aafbOrt,  aueb  nicbt  vorbanden  sein  kann. 
Konkarrenz  in  den  Knotenpunkten  aof  Java  ist  allerdings  da,  jedoeb,  wie 
die  Erfabrang  gelebrt  hat,  nicbt  erwQnscht;  f&r  eine  Konkarrenz  mebrerer 
Linien  zwiscben  denselben  Ortscbaften  ist  aber,  wie  gezeigt  wards,  die 
Verkehrsdicbtigkeit  eine  zu  geringe  und  anch  ans  diesem  Grande  kann 
diese  praktisch  von  keinem  Einflnls  sein.  Nocb  eine  andere  Seite  der 
Frage  verdient  knrze  Erwftgong.  Der  Minister  der  Eolonien,  Baron 
van  Goltstein,  weleher  sich  am  die  Vorlage  and  Vertheidigang  des  Gesetz- 
ratworfes  ziim  Baa  der  ersten  Staatseisenbabn  aaf  Java  wofal  verdient 
gemacbt  bat,  sagte  duinals: 

^Wenn  eine  Gesellschaft  gebiidet  wird  zam  Bau  eiiies  grOfseren  oder 
kleineren  Eisenbahnnetzes  aiif  Java  und  iiachher  cine  Gesellschaft  fur  deu 
Betrieh,  so  befiirchte  ich  politische  Schwierigkeiten,  denn  ohne  es  vielleiobt 
selbst  zu  ahiien,  wiirde  die  indische  Regierung  unter  den  Einfluf*;  dieser 
mHohtigen  Gesellscbaft  gerathen,  ein  Einilufs,  <l6r  sick  nor  zu  oft  in  Europa 
f&blbar  macbt".  Nach  den  hisherigen  Erorterungen  wird  die  Richtigkeit 
dieser  Bemerknng  woh!  nicht  mebr  bezweifelt  werden  kumien,  hisoweit 
sip  Nv.'iiigstens  aaf  die  Regierung  in  den  Niederlanden  Bezug  hat.  Die 
Geschiubte  bat  nar  zu  klar  geleln  t.  dars  die  Tarif|)(ditik  der  niederl&ndischen 
Regierung  znm  Theil  beberrscht  ist  von  der  der  privaten  garantirten 
Eisenbabngesellschaft. 

Nebeu  der  wirthschaftliehen  und  der  politischen  Seite  der  Frage, 
darf  aueh  das  dir*  kte  finanzielle  Interesse.  das  der  Staat  hei  den 
Einnahmen  der  iu<lischen  Eiseiih.ihnon  hat.  wnsron  Bofordoniiig  von  Re- 
gierungsbeamteu  und  Produkteu  (K&Sae  und  tSuiz)  uicht  unberucksicbtigt 
bleibeu. 

Im  Jain*'  1888  betrug  die  hierfiir  cr/ielt*'  Koheinuahme  fiir  die  8luat>- 
eisenbabuen  uugefahr  ti.  1 100  000,  wovou  uux^h  Abzug  von  etwa  d.  600UX) 
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Betriebskosten^  ungefllhr  fl.  600000  als  Reinertrag  ubrig  blieben.  Naheza 
die  Uftlfte  der  Samina  also,  die  fQr  die  Bef&rdenmg  an  eine  Privatgesell- 
echaft  bfttte  bezahlt  werden  mfiaaen,  ond  dies  nnr  unter  der  Annabme, 
daTs  diese  keine  fa6bere  Fracht  verlangt  haben  wSrde  —  ist  wieder  in  die 
Staatskasse  znrflckgeflosseo. 

Ich  will  tnm  Schlafee  noch  einige  allgemeine  Beschwerden  gegen 
Staatsbetrieb  er(>rteni,  die  bei  der  Berathung  der  sogenaunten  „Spoorweg- 
overeenkomfteo"  (EisenbahiiTertriige),  die  in  1890  dnrch  die  Volksver- 
tretung  angenommen  sind  and  Aenderangen  in  der  Verwaltnng  nnaerer 
niederlftodiscben  Eisenbahnen  herbeigefahrt  haben,  zur  Sprache  gekom- 
men  sind. 

ZuuSchst  die  Besoririiifs  vor  Schwierigkeileu,  die  IQr  die  Hegiciuua: 
eiitstcheu  koniiteii  in  Tulge  ilires  direkten  Eiugreifens  in  den  iiitcrnationalen 
Verkt'lir.  Dai's  diese  Besorgnifs  fur  die  insci  Java  uiclit  besteheu  kann, 
bedarf  keines  Beweise.s.  Eiii  anderes  Bedenkeii,  als  ob  Staatsbetrieb  zu 
protektionistiscbeu  Mafsregeln  Veranlassung  gebeu  kOniite,  ist,  wie  die 
Erfalirung  gelchrt  bat,  nicbt  mehr  zntreffend. 

Dais  wtiittii  da«  Publikum  zu  iiolie  Forderuiigen  s>tell»Mi  Moille.  deneii 
gejseuuber  Staatsbeamtr  tin  zu  grofses  Kntgegenkouimen  beweisen  wiirden, 
di- -^t'  Aunahuie  stehl  iu  VVidersprucb  niit  der  in  eiuem  Athem  ausge- 
8])r()flif'!ien  Bohnuptnng,  als  ob  Staatshcanitc  mehr  peiieigt  wUren,  zu  eiiier 
sltitV;ii  buioaukratischen  Verwaltiinu.  da  ihiu'ii  dio  lirursere  Freiiieit  der 
Beamteii  einer  I'rivatgesellschaft  tVlile.  Nach  den  Erfalii  uu^en  sind  aueh 
diese  Bedenken  nicht  begriindet.  Im  Gegentbeil  spriebt  die  Offentliebe 
Meinung,  die  docb  ein  Reebt  bat,  ilirc  ^Sliinme  zu  erheben.  sieb  wie  spater 
niiher  gezeigt  werden  soil,  sehr  bestimmt  zu  Gunsten  des  Staatsbetriebus 
auf  Java  aus. 

Die  Besorgnils  vor  Antragen  auf  Vergrofserung  dei  An/alil  nd<M-  der 
Gesebwindigkeit  der  7ai^*\  oder  Vermebrung  der  Auteiitbalts.stationen, 
worauf  dip  Resrieruog  uuter  Berufung  auf  Beigieu  hittwies,  hatte  auf  Java 
keiue  Berechtiguiig. 

Audi  in  Zukunft  giebt  die  Verschiedenbeit  der  Verkebrsbediogungeii 
nud  fiedurfniese  dort  und  bier  keinen  Anials,  einen  derartigen  Druck  zu 
erwarten;  aber  selbst  wenn  dies  der  Fall  sein  sollte.  so  wird  doch  jede 
niederlandische  Regierung  es  auch  mit  Rficksiebt  auf  ibre  StclhiiiLj  t?egen- 
fiber  der  Volksvertretuug  fur  ibre  Pflicbt  betrachten  niussen,  iiberti  iebpne 
Forderungen  abzaweisen.  Sollte  eine  derartige  Aengstlicbkeii  die  Politik 
beherrschen,  so  mufsteu  auch  das  Postwesen  und  die  Telegrapbie  d  r 
Staatsverwaltong  entzogen  werden,  and  davon  ist  doch  woiil  uirgeud  inelir 
die  Kede. 


Die  £i»e]ibahnen  auf  Java. 


Die  allgemtiiic  Au«iki'imnn£^  des  Gelingens  dn-  Tirihe  niit  SUtats- 
eisenbahnbau  und  Betrieb  aut  Java  —  wie  raan  sich  au&drucktt;  —  darf 
aiu'h  noL'h  al.s  ein  Beweis  augesehen  werden,  dafs  es  fur  den  Staat  nicht 
uiimoglich  1st.  sregen  Gehiilter,  die  nicht  aufserordentlicii  boch  genanut 
werden  krmiien,  tiu  litige  Beanite  in  seine  Dienste  zu  Ziehen.  Die  Er- 
klai  uii?  dafiir  liegt  uiich  auf  der  lluiid;  niit  dem  Staat.sdieii.ste  sind  eben 
vieb'  Voitbeile  verlmiult  n,  z.  B.  die  Festigkeit  der  St«llung,  Recht  aof 
Urlauli  und  Pension  und  deriileicheii. 

Dais  aiu'h  dio  Handelsinteressen  bei  dem  Staatsbetriebo  auf  Java 
nicht  unberiicksicliti^t  bloiben.  geht  liervor  aus  der  Art  und  Weise,  wie 
gerade  diese  von  den  Staat>lit'amten  bislier  wahrgenommcn  siud. 

Wenn  bier  aucb  Fehler  begangm  sind,  so  liegt  die  Ursache  davon 
nit  ht  im  System  des  Staatsbetriebes.  sondero  in  dem  gemischten  System. 
So  hat  sich  denn  auch  die  oflfentliche  Meinunc:  in  Indien,  wie  bemerkt, 
mehrfach  za  titmsteu  des  Staatsbetriebes  ge&afeert. 

Sebon  1874  erklftrte  der  Yorsitzende  der  Handelskammer  in  Batavia, 
daCs  das  grofse  Publikum  einsehe,  dafs  die  Regiening  aaf  einen  verkehiteo 
Weg  gerathen  sei  durch  UeberlassiiDg  des  Eisenbahnbaues  an  die  Private 
indnstrie.  Er  setzte  hinzu,  dafs  was  bieher  von  dieseni  Betriebe  gesehen, 
nicht  za  dem  Wnnscbe  fOhren  kann,  diese'  nnglucklichen  Proben  fortzusetzen. 

In  sp&teren  Erklftrongen  von  indischen  Handelskammern  wird  man 
schwerlich  ein  anderes,  als  ein  gfinstiges  Urtheil  liber  den  Staatsbetrieb 
antreffen.  Hochgestellte  indische  Beamte  und  Privatpersonen  baben  Ofter 
ihre  Vorliebe  ffir  diesen  Betrieb  zn  erkennen  gegeben.  Eigenthfimlich 
ist  die  Tollkommene  Uebereinstimmnng  zwischen  diesen  Aenfseniiigen  der 
Oifentlichen  Meinung  und  den  Anschaunngen  in  England  in  Bezug  auf 
Britisch'Ostindien.  Wenn  anch  ¥on  einem  Ve^eiehe  zwischen  dem  bun  ten 
wechselnden  Bilde  der  englischen  Eisenbahnpolitik  in  Britisch-Ostindien 
und  der  zwar  anch  nicht  danemd,  aber  doch  verhiUtnifsmftfsig  viel  stftrker 
dem  Staatssysteme  zugewandten  niederlfindisch-indischen  Eisenbahnpolitik 
hier  abgesehen  werden  mnfs,  so  will  ieh  doch  kurz  hinweisen  anf  die 
Aeufeemng  eines  hervorragenden  Sachkenners,  welcher  bemerkt,  dafis  in 
England  alle  leitenden  Persftnlichkeiten  sich  in  solchem  Sinne  anssprftchen, 
^die  MSnner  des  indischen  Amtes  mil  sichtbarer  Bitterkeit  gegen  die 
garantirten  Bahugesellschaften,  die  Gesch&ftsleute  weit  nberwiegend  zn 
Gonsten  des  Staatsbahnsystems!*^*) 


'J  GutaT  Cobn.  Die  engliicbe  Eisenbahnpolitik  in  Ostindien.  ArehiT  Iftr 
Eisenbahnweaen.  Jahrgang  ie86i  S.  6. 
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6. 

In  einem  Riickbliek  auf  die  Gescliichte  des  Eisenbahnwosens  anf  Java, 
spipfTf'lt  sich  die  ull2:om(»ine  Entwicklung  der  Eisenbahnen,  wip  sirh  dieso 
iinsfrom  Nationalcharakter  gemSfs  ausbildeii  mnfstf.  ab.  Auch  auf  Java 
^tan(l  die  I'rivntcispnhnhn  mit  Zinsbiirgschnft  an  dt-r  Spitze  iiiul  ihre  Ver- 
dienste  siud  iu  Bezug  auf  die  Vergangenheit  uicht  zu  verkeiinen. 

Erst  Tiiich  I&ngerem  Zdgcrn  und  Schwanken  nabni  der  Staat  eine 
Aofgabe  auf  die  eigene  Schulter,  die  man  ibm  jet/t  wohl  allgemnin  weiter 
gem  anvertraut.  Die  erste  Probe  mit  dem  StaatsfM<sonbahnbau  in  kleinerem 
Mafsstabe  im  Oston  Java's,  also  da,  wo  auch  die  besten  AusHichten  fur 
die  finanziellen  Ergebnisse  der  Unternehmung  vorhanden  waren,  erklftrt 
sich  bei  einem  Volke,  das  seinen  WoliJstand  nicht  zum  wenigsten  dem 
Handel  zu  verdanken  hat.  Da  k  mm  ton  zudcm  anrh  Beamte  ausgebildet 
'werden,  die  im  Stande  waten.  die  UnteruehmuDg  weiter  aaszadeimeu, 
falls  daza  spMer  ubcrgegangen  wurde. 

Auch .  der  Ban  verhfiJtnifsmafsig  kurzer  Strecken,  aber  immer  auf 
GiUDdiage  ansgearbeiteter  Yorentwurfe  and  Rostenansrbllige.  die  nicht 
fibcrsrbritten  wurden,  entspricht  der  sprichwOrtlichen  hollftodiSGhen  He- 
dachteamkeit  und  Vnrsicht.  Die  Entwicklung  der  DampftramwaySt  welche 
ganz  der  selbst&udigen  Privatinitiative  iiberlassen  wurden,  iet  femer  ein 
Beweis  von  der  praktischen  klareu  Einsicht  in  die  Bediirfnisse  auf  Java, 
wo  die  naturlicben  Grenzen  —  Verkehrsdichtigkeit  und  Terrain verhaltnisse 
—  die  Anwendung  dieses  leiohteren  Verkehrsmittels  ermOglichen.  Die  Noth- 
wendigkeit,  auf  die  einfachste  und  wenigst  kostspielige  Art  zu  bauen.  falls 
wie  bier  Gewinn  angestroht  wnrde.  liels  man  dabei  nicht  aus  dem  Auge. 

Der  grofse  prinzipielle  Eebler,  den  man  auf  Java  wie  in  den  meisten, 
wenn  nicht  in  alien  L&ndem  gemacht  hat.  war  die  Aoafiihrung  des  Eisen- 
bahnnetzes  ohne  einen  im  voraus  fostgestellten  Plan.  £s  sind  daher  nicht 
immer  diejenigen  Bahnen  gebaut  worden,  die  im  volkewirthschaftliehen 
Sinne  als  die  nothwendigsten  betraehtet  werden  mufsten,  auch  hat  die 
Frage,  wie  die  Bahnen  zu  bauen  seien,  ob  als  Hauptbahnen,  als  Neben^ 
bahnen,  ala  lokale  Bahnen,  nicht  immer  eine  befriedigende  LOaong  gefoD- 
den.  Darum  wird  man  indefs  dem  Staate  keinen  schweren  Vorwlirf 
machen  durfen.  Neuerdings  hat  der  jetzige  Minister  der  Kolonien  die 
Aussicht  eroflfnet,  dafs  fur  die  Zakanft  ein  derartiger  Plan  zu  Grande  ge- 
legt  warden  soil. 

Besondere  Erwiigung  diirfte  dabei  die  Frage  verdienen,  ob,  wenn  aach 
die  Kiseidiahnen  in  HUnden  des  Staates  sind,  die  Dampft  ram  ways  von 
lokaler  Bedeutung  nicht,  wie  in  den  Niederlandcii  ■z:n]7.  dei  I'rivatunter- 
nehnrang  flberlaasen  werden  k&nnten?  Wo  diese  zur  Aulage  aolcher  Bahnen 
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selbstandig,  dus  iHufst  olme  Staatshilfe,  im  St;iiido  ist,  siutl  die  Erfahrongen 
in  den  Niederlandea  uiid  uuf  Java  nicht  uuguDstig.  Es  sollte  daher  die 
Regierung.  >*iweit  nieht  die  Interessen  der  grofsen  Eisenbahneii  oder  des 
durchgeheoden  Verkehrs  gefiibrdt't  werden,  der  Ausdehnung  dieter  Bahiien 
sich  wohlwollerid  gegenuberstelleii.  Aber  fiber  eine  fiiiarizielle  Ucter- 
stfitziuig  dieser  Untemehmungen  seiteiis  des  Staates  ist  hier  mehr  zu 
aageo,  als  in  Europa.  Beihfilfe  seitens  der  luteressenten,  jedciifalls  die 
beste  Gnwdlage  fur  staatliche  Unterstutzung,  ist  in  Java  ausgeschlossen. 
Provhusen  und  Gemeudeu  kommen  nicht  vor  und  das  Band,  das  die  euro- 
pfiischen  Laodwirthe  and  IndustrieUen  dauernd  vereinigt  mit  den  Inter- 
essen der  Ton  ilmen  bewohnten  Gegenden,  fehtt  gleichfall». 

Der  Staat  bat  folgende  unmittelbaren  Vortheile  von  der  Entwicklung 
der  Dam pftram ways: 

1.  Vorringeruiig  der  BetOrderuDgskosten  von  Regierungsbeamten  und 

Giiterii: 

2.  Verriiigerung  der  Unterhaltungskosten  der  gewohnli<  hen  Wege, 
worauf  die  Danipft  rain  ways  in  der  Regel  angelegt  werden;  tind 
falls  es  eine  an  die  Staatsbahn  anschliefsende  Dampftramway 

l)etrim, 

3.  Zunabme  des  Verkehrs  auf  den  Sta&tseisenbahnen. 

Als  Arten  einer  finanziellen  Unterstfitzung,  wobei  selbstTerstftndlicli 
▼on  der  schlechtest  denkbaren  Art  der  Zinsbllrgsehaft  keine  Rede  sem 
kann,  wftren  zn  erwftgen: 

a)  Uebemahme  eines  Theiles  der  Aniage-  und  Betriebskosten  anf  der 
Anschlnlsstation  seitens  des  Staates  in  dem  nnter  2  angenommenen 
Falle, 

b)  Zahlnng  eines  verlorenen  Beitrags,  wie  dies  anch  in  den  Nieder- 
landen  gesehehen  ist  in  einzelnen  Fftllen,  wo  besondere  Veran- 
lassong  daza  vorlag  (z.  B.  Nenbau  einer  anch  far  gewObnliehen 
Verkehr  eingericbteten  EisenbahnbrOcke). 

Ftir  die  Znkunft '  wird  es,  wie  diese  Betrachtnngen  ergeben^  noth- 
wendig  werden,  dafs  der  Staat  die  beid«i  Privateisenbahnen  Samarang- 
Djokjakarta  und  Batavia-Bnitenzorg  ankauft,  woza  sieb  1898  zum  ersten- 
mal  die  GeJegenheit  darbietet.  Diese  beiden  Bahnen,  die  znsammen  die 
Nederlandsch-lndisch  Spoorwegmaatscbappy  btlden,  sind  ein  wesentlicher 
Theil  des  Staatseisenbahnnetzes  anf  Java.  Sie  sind  flberbanpt  die  eigent- 
liche  Veranlassnng  dazn,  daTs  auf  Java  „ein  System  der  Systemlosigkeit^ 
welches  die  Verwirrung  mehrt,  anstatt  sie  zu  beseitigen'',^)  entstanden  ist. 

0  Sohieiber.  Stuts-  oder  Privatbahnea  im  Arcliiv  fBsr  Eitenbahawesan  188ft. 
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Dafs  (lie  Spurweitc  von  1,436  ni  von  der  pr-^tii'Miaiiuten  Balm  daiiii  audi 
aut  1,067  m  herabgesetzt  werden  mufs,  bedarl  wohl  kanm  weitorer  Er- 
w&hnung.  Weitere  hiermit  zusammenhringende  Fragen  sollen  hier  uuer- 
Ortert  hlHhen,  docli  mOchte  ich  noch  eiiion  Pnnkt  hpn'orhohen :  Dor  Be- 
triel)  dtT  Eisenbaltii*  n  durrh  den  Staat  erhnltt  i)a1ur1i<  l!  hedeuteud  die 
Verantwortlichkoit  (it.-r  KcKi^^rung.  DerMini^t^  r  di  r  Kolouien,  der  hier  zu 
Lande  der  Volk.svertretun{j:  gegenuber  dip  Eiseiibaiiiivurwaitung  vertin-ldiijon 
mufs,  bcdarf  dazu  niclit  nur  der  Keuutuifsnahme  von  den  Gnt  achte!) 
seiner  Beamten.  sonderii  audi  von  den  Mciuuugen  derjcuigeu  Privat- 
I  <  rsoneiK  <lie  die  Bediirfnis.se  des  Verkeiirs  auf  Java  an  Ort  nnd  SfoUe 
keimen  iernen  und  beurtheileii  konnen.  Mussen  die  Beaniteu  scium  ver- 
niitwortlich  hleihru,  $o  mufb  auch  die  Affeutliche  Meinung  die  Gewifsheit 
liaben,  dais  ihre  Stimiiie  duroh  geeiguete  Organe  sowohl  die  Kegierung  als 
die  Volksvcrtrctnng  errei(  lit.  Die  Einsetzung  von  Rezirks-  und  Landeseisen- 
bahnrathen  nadi  dem  Muiiter  Preufsens,  eine  gciueiiischaftlitbe  Beratliung 
wichtiger  Verkehrsangelegenbeiten  durch  solehe  KOrperschaften  nnd  die 
Eisenbahnen  gewRhrt  die  bt-stc  Koutroio  fur  die  bedeuteude,  der  Kegierung 
verliehene  Ma(ht,  und  Jiangt  sich  als  eine  logische  Konsei^ueuz  des 
Systems  des  Staat:sbetriebcs  auf. 

VVird  weiterhin  in  der  jetzt  herrscheuden  und  von  mir  vertheidigten 
Richtong  fortgearbeitet,  so  halte  ich  mich  wenigstens  davon  ilberzeugt, 
daDs  die  Scbilderung  der  Entwicklung  des  Verkehrswesens  auf  Java  eniid 
der  schOnsten  Seiten  einnehmeo  kann  in  einer  allgem.eineD  Gesdiichte 
DiiBeror  Kolonialvwwaltang  im  letzten  Abschnitte  diwes  Jabrimnderts. 


Erwettening,  Vsnroltttiliidigung  unil  bessere  Aiisriittuiig  dos 

preufsischen  Eisenbahnnetze8  im  Jahre  1892.') 


Der  dem  prealkificheii  Landtage  mit  AllerbOchster  Ennftcht^oiig  Tom 
28.  Mftrz  189S  zugegangene  mid  darch  Bescblofs  des  Haases  der  Abge> 
ordneten  vom  2.  April  der  Badgetkommission  zur  VorberatliaDg  ftber- 
wiesene  Gesotzentwurf)  zar  Befriedigung  der  aufserordentlicbeii  Bedurfnisse 
der  Staateeisenbahnverwaltung  sieht  die  Herstellunp:  neaerEisenbahnlinieti, 
dteAolage  zweiter  Gleise,  denUmbau  nnd  die  Erweitemng  von  Babnh5feti 
n,  8.  w.  nnd  die  ADSchafftmg  tod  Betriebamitteln  vor. 

Ss  werden  beanspracht 

A.  znr  Erweiterung  dee  Staatfleisenbahnnetzes 

dnroh  HereteUiing  oeaer  Eieenbahnen  ....  26289000 

B.  zur  Vet'vulUtaiidiguug  des  Staatseisenbahn- 
netzes  • 

I.  durch  Aiilage  des  zweiteo,  theils  des  dritten 
uud  vierteu  Gleiaes  aut  luehrcreu  Bubnstrecken 

19104920  .// 

II.  durch  soustige  Bauausfubrungeii  35868840  ^ 

zu8uinmeu  B.    54  468  760  M 

C.  zur  hesseren  Aasrflstuog  des  StaateeiBen- 

bahnnetzes 

durch  Beschaffung  von  Betriebemitteln    .  .  .    10000000  „ 

insgesammt   90  757  760  •# 

A.  Erweiterung  des  Staatseiseiii.aluinetzes. 

Nach  §  1  unter  No.  I  dos  Gesotzontwurfs  sollea  filr  den  Bau  folgender 
neuer  Eisenbabulinieu  verweudet  werden; 

M  VerKl.  AnblT  1684  8.  115,  1886  &  162,  1886  S.  883,  1887  8.  218,  1888  S.  178, 
M8,  667,  1889  8.  178,  1880  8.  ii86,  678,  1881  8.  858. 
>)  No.  115  der  Dmcktadien. 
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1.  von  Gramciiz  iiach  Bublitz   19iK)000  ^ 

2.  von  Schivelbein  nach  Polzin   2  450  000  „ 

3.  von  Stettin  nach  Jasenitz   6300000^ 

4.  von  Geestemlinde  n&ch  Stadc   6569000  „ 

6.  von  Paderi>oni  nach  B&ren   8290000  „ 

6.  von  Bierfeld  nach  Tflrkismflhle   8000000  ^ 

zusammen    22!Ve>*J(JA)  ,a 
and  fur  Betriebsmittel     •  3  090  000  „ 

zusammen  26289000  ^ 

SSjnmtliche  Linien  sollen  als  Nebenliahnen  and  nach  den  seither 
beobacbteten  GrundsfttzenO  anter  der  Voraossetzang  angeniesaener  Be- 
thciligung  der  Interessenten  hergestellt  werdcn.  Demgemftfis  iat  onter  Be- 
rficksichtiguDg  eineraeits  der  LeistungsflUiigkeit  der  Interc^senti  n.  anderer- 
seits  der  fur  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  erwartendeu  Vortheile  und  der 
HOhe  der  Grunderwerbskosten  bestimmt  wor<l  ?i.  dafs  neben  der  £iiii^a- 
muDg  des  Recbts  auf  unentgdtiiche  Mitbenutzung  der Cbausseen  und  sonstigen 
Oflfentlichen  Wege  in  dem  von  der  Aufsieht.sbehOrde  f&r  zul&ssig  erachteten 
Umfanqre  nur  der  erforderliebe  GruDd  uud  Bodeo  unentgeltlicb  berzugeben 
ist.  Zuscbusse  der  Interessenten  zu  den  Baukosten  werden  iiii-lit  verlangt, 
dagegen  soli  zu  den  Grunderwerbskosten  der  Linien  unter  No.  4  (Geeste- 
munde— Stade)  und  No.  6  (Bierfeld— Turkcumulile)  —  fiir  letztere  jedocli 
nur  hinsichtlich  der  ira  preussisehen  Staatsgebiete  belegenen  Theilstrecke 
—  ♦'in  Staat^zuscbufs  gewahrt  werden.  Dieser  Zuschufs  ist  hei  No.  4  auf 
muu)  al^n  auf  ein  Drittel  der  auf  .'iSTOOO  ji  qpschntzten  Grund- 
erwerbskosten, und  bei  No.  6  nut  llUflOO  .//.  also  aut  etwa  zwei  Drittel 
der  auf  164000  .//  gesciiiitzten  Grunderwerbskosten  der  pnnifsisrhon 
Theilstrecke  bemessen  worden;  heide  Zusehfisse  stehen  unun'tiilir  in  dt  iii- 
selben  Verhaltnifs  zu  den  gesammten  Giuiidcrwt'rhskosten,  in  wfiehem 
der  Staat  unter  ;jl)nlir|i(<n  Verlialtni.s.scn  zu  den  Grunderwerbskosten  der 
Bahnen  von  Get'steniinidt'  nach  rnxhaveu')  und  von  Hermesskeil  nach 
Wemmetsweiloi  -)  /nsi  liiisse  tieleistct  bat. 

Aus  den  l>.Miks*'hnften  fiber  die  wirthschattlicbe  Bedeutung  der 
eiuzelnen  Linien  i.st  Folgendes  /.u  eninehnien: 

Die  Zwoigbabn  Granienz  — Bublitz  soil  den  mudlii  h  und  ostlich 
der  Eisenbahnliuie  BelgHrd-  N(  nstrttin  belegenen  Landcstlieil  der  Provinz 
Pommem  crsehliefsen  und  in>lM  .somlert'  dt  r  Kreisstadt  Bublitz  die  Wohl- 
tbaten  des  wn  litieren  Verkelir.sniitteLs  zuwunden.  Die  Lftnge  der  neuen 
Bahn  betr^t  ungefahr  20,8  km;  hiervon  entfaileu  etwa  13,0  km  auf  den 

1}  Veigl.  Arehiv  1884  8.  131. 
1)  Vagi.  Arehiv  1890  S.  *246. 
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Kreis  Neastettiii,  O^km  auf  den  Kreis  Belgard  und  6,9  km  anf  den  Kreis 
Bnblitz  des  Regicruni:;sbezirks  Kdslin.  Als  Ansehlofiqiiinkte  waren  aufser 
Gramenz  noch  Gr.  Tychow  und  Villnow  in  Frage  gekommen,  ans  wirth- 
schaltlicbeD  uod  technischen  Gninden,  wie  auch  aas  Kucksicht  auf  die 
weitere  Ausgestaltung  des  Nebenbahnnetzes  in  den  benachbarten  Gebiets- 
theilen  mufste  indefs  dem  Aiiscfilafs  bei  Gramenz  der  Vorzug  gegeben 
werden.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst  etwa  280  qkm  mit  nind 
160(X)  Einwohnem. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
aof  etwa  124000  ufT,  die  kilometrischen  fiaukoeten  auf  rand  95  700  M 
anzanehBien. 

Die  von  Schivelbein  an  der  Eisenbahn  Stareanli  P.  Belgard  nach 
Polzin  geplante  Sticbbahn  i.st  zur  Ersfhlicfsung  des  dsUich  der  Strecke 
Huhnow — Belgard  gelegenen  Laudstrichs  der  Provinz  Pommern  bestimmt. 
Die  ungefilhr  24,3  km  lauge  Linie  beruhrt  mit  etwa  9,i  km  den  Kreis 
Schivelbein  und  mit  etwa  lB,y  km  den  Kreis  Belgard  des  Regierungs- 
bezirks  Kdslin.  Ihr  Verkebrsgebiet  umfafet  etwa  320  qkm  mit  nmd 
21000  Einwohnem. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  (Trunderwerbskosten  betragen 
etwa  148000.//..  die  kilonieterischen  Bank'wtr'ii  nind  10(1800.//. 

Die  iiii  Ke^ncrnnffphczirk  Stettin  der  Provin/  Pdiiinif^rfi  von  StiMtm 
nach  Jasenitz  geplantf  Zweigbahn  soli  dfii  Vorstiidten  und  VorortcT:  von 
Stettin,  80wie  den  sich  vom  linken  Oderuter  l)is  Zieiiennrt  hmzieiien- 
dcn  Stadtcn.  liindlichen  Ortschaftcn  und  zahlreirluMi  ui'werldK'hen  Anlagen 
die  MOtrlichkeit  fjewahren,  iliri'  Erzeugnisse  schneller  nnd  Inlliger  als  bif- 
her  in  (]on  Vtrkehr  /u  bringen  uud  die  uotbwendigeu  Bediirfuisse  aof  dem 
biliigstfu  Wt'gi'  zn  hpziehen. 

Die  Bahn  hat  einschiicfsiich  euier  vou  Zubelsiiorf  nai'h  Grabow- 
Bredow  anzulegenden  AhzwoiL^nn;?  von  etwa  1,4  km  eine  LrmL"^*'  von  uti- 
t;ef&hr  29,2  km,  wuvou  etwa  km  auf  den  Stettiner  Stadtkreis  uud  etwa 
2iJ,o  km  auf  den  Kreis  Randow  entfallen.  Das  en^ero  Verkebrsgebiet  uiu- 
fafst  etwa  6<)  i|kni  mit  ruuU  lUSLMJJ  Eiuwohiiern  und  bietet  ein  erfreu- 
liches  Bild  till tschreitender  Regsamkeit  und  Entwickhinfj  in  den  schon 
jetzt  vorhandenen  zahlreiehen  und  umlaiiLcreit  hen  ge\s  i  Idichen  Anlageu. 
wie  Lokomotiv-  und  Srhiffsbauanstalten  (Vulkan  .  Mas.  liinenfabriken  u.  s.  w.) 

Die  den  Betheilitren  znr  Last  fallenden  GruuUurwerbskosten  sind  auf 
748' XX)  gesrhatzt;  die  kiiometriscben  Baukosten  betragen  ruud 
181  5(Xi 

Die  von  Geestemiinde  iiber  BremervOrde  uaeh  Stade  in  Aussieht 
genommene  Bahn  ist  dazu  bestimmt,  die  Kreise  Geestemunde,  Brumer- 
vonle  und  Stade,  sowie  Tbeile  der  Kreise  Lehe  und  Neubaus  a.  d.  0.  des 
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Kt'gieruugshezirks  Stade  der  Provinz  Hannover  dem  Verkehr  zu  er- 
srhliefjien  inul  mil  der  Hegierungshauptstadt  Stade  in  bessere  Verbindang 
/ii  l)ringen,  audi  die  Eiitfeniunceu  z\visehe?i  d*'n  Unterweser-  Hafenorten 
Geestemunde  und  Bremfrhat  ii  >  inerseits,  sowie  Hauibarg  und  den  weiter 
Ostlich  und  siidostlich  lielegtnen  Hnndelsplatzen  andererseits  gegenuher 
dem  jetzigen  Schienfuw  u  -  uher  Bremen  in  erwiinsehter  Weise  abztikiiizi'n. 
Die  Bahn  liat  eiuschlielslicli  eines  rund  1,2  km  langeu  llalenaa^diluJs- 
gleises  hei  Bremervflrde  eine  L^nge  von  ungefalir  6"c>.2  km.  Hiervon  entfaileii 
auf  den  Kreis  Geesjleaiiinde  rund2f).i)  km,  auf  den  Kreis  Bremervurde  19,7  km, 
auf  den  Kreis  Stade  23,5  km.  Das  zii  erschliefsende  Verkehrsgebiet  um- 
fafBt  etwa  ISOOqkm  mit  rund  87  CO )  Einwnhnern,  die  sich  zumei.st  von 
dem  Betriebe  der  Landwirthschaft.  Viehziicht  und  Fdrntwirthsrliaft  ernahreo. 
Von  dem  fiskalischen  Forstbe^sitz  wurdeu  nahezu  3000  ha  erschlrtssen. 

Der  Wertb  des  von  den  Interessenten  zu  beschaifenden  Grund  und 
Bodens  ist  auf  rund  '667  OUO  a/  geschJitzt,  sodals  abziiglich  des  zu  ge- 
wabrenden  Staatszusehusses  von  1290 «)  .//  von  ihnen  nocb  25800(> 
aafzubringen  sind.    Die  kilometrischen  Bauko8ten  betragen  rund  93  100 .//. 

Durch  die  von  Paderborn  nach  Buren  geplantc  Nebenbabn  soli 
dem  bisher  vom  Baimverkebr  abgestdinitteiien  Almelhai  der  laugentbebrte 
Schienenanschluss  gewahrt  werden.  Die  Linie  ist  ungef&hr  25  km  laiig 
and  liegt  in  ibrer  ganzun  Ausdebuung  ini  Hegieruugsbezirk  Minden  der 
Provinz  Westfalen.  Von  dieser  L&nge  entfalleu  etwa  9,u  km  auf  den 
Kreis  Paderborn  und  etwa  15,4  km  auf  den  Kreis  Buren.  Bei  der  Be- 
arbeituDg  des  Entwarfes  ist  auf  die  Mdglicbkeit  demnftchstiger  Fortset^ung 
der  Bahn  Rucksicht  genommeD.  Das  Verkehrsgebiet  der  Bahn  umfafst 
gegen  280  qkm  und  rood  34  000  Einwohner,  welclie  vorwiegend  Laod-  und 
Forstwirthflchaft  und  Yiehzncht  betriebeii.  An  forstfiBkalisehen  Flftchen 
werden  fiber  6900  ha  erschlossen. 

Die.  den  Interessenten  znr  Last  faUenden  Grnnderwerbskosten  be- 
tragen BC/IOOOar,  die  ktlometriseiien  Bankosten  mnd  131 600  ur. 

Xachdem  dnrch  Gesetz  vom  10.  NoTember  1890  der  Ban  einer  Eisen- 
bahn  von  Herraeskeil  nacb  Wemmetaweiler'}  genehmigt  worden,  ist  znr 
weiteren  Brsehliefeung  des  Hoehwaldes  eine  Verbindnng  dieser  lanie  bei 
Bierfeld,  mit  der  Rhein-Nabebahn  beiTQrkismfihle  in  Anssicht  ge- 
nommen.  Die  rand  16  km  lange  Bahn  iieg^  znm  Theil  im  Regiernngs- 
bezirk  Trier  der  preoisischen  Rbeinprovinz,  znm  Theil  in  dem  znm  Grofs* 
herzogthnm  Oldeobnrg  gehOrenden  Fllrstenthmn  Biricenfeld,  nnd  zwar  ent- 
fidlen  etwa  6,6  km  anf  den  Landkreis  Trier,  nnd  etwa  9,4  km  anf  das 
Ffirstenthnm  Birkenfeld.    Das  engere  Verkehrsgebiet  der  Bahn  nmfafst 


')  Yergl.  Arcbiv  1890  8.  S66. 
Anliiv  not  BiMnb«linwM«ii.  ISBfi;  37 
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etwa  75  qkm  (darunter  30  qkm  preufsisches  Gobiet)  mit  mnd  4000  Ein- 
wohnern.  Das  weitere  Verkehr8cebiet,  zu  deni  auch  die  nftchstliegenden 
Orte  des  Rheins-  und  des  Nsiliethales  gebOren,  erstreckt  sich  auf  etwa 
8U  km  mit  rund  5000  Eiuwohncrn. 

Die  Grunderw('rbskost<Mi  der  preuisischeii  Theilstrecke  sind  auf 
lt>i(JJ()  die  der  oldeiihurgiseheu  Tiieilstrecke  auf  70000  m  treschiitzt. 
}siich  Abzug  des  dfii  preufsischeii  Interessenteii  zu  gewaiiroudeu  Staats- 
zuschusses  von  l  li  H  ioi)  ^  fallen  denselhcu  noch  54 000  zur  Last.  Die 
kilo  met  rischen  Buukosten  betragen  rund  180  GOO  oi. 

Zugleich  wird  in  der  Deukschrift  mitgetheilt,  dafs  sich  die  Staats- 
regieruug  nach  nocliinaliger  Untersachung  an  Ort  und  Stelle  entschlassen 
habe,  die  Linie  Herroeskeil — Weinmetsweiler,  nit  ht  wie  bisher  beabsichtigt, 
durch  das  LOsterbachthal,  dondern  darch  das  Primsthal  au.  fuliren,  da  diei?«? 
Linie  in  wirthschaftlicher  Beziehung  vor  der  LOsterbachthallinie  den  Vorzug 
verdiene.  Die  fruher  gegen  die  Wahl  der  Primstbailinie  ans  iinan/Zu  lIen 
Rflckjjichten  geltend  geiuachten  Bedeukeu  kuinmen  nicht  n&her  in  Betracht, 
nachdem  der  Ban  der  Ansclilafsbabn  nach  Tarkismiilile  in  Aussicht  ge- 
nommen  ist.  da  zwischen  den  Gesammtkost-en  der  beiden  Verbiudungen  von 
Hennoskeil  einerseits  naidi  dem  Saarbezirk  l)ei  Wenametsweiler,  andererseits 
naeli  der  Rhein-Nabebahn  bei  Tiirkismiible  ueunenswerthe  Untersohiede 
nicht  bestebeu,  mag  der  Bau  von  Wemmetsweiler  iiber  Wadern  dureb  dac* 
liOsterbacbthal  oder  fiber  Wadern  durch  das  Priinstbal  gefiihrt  werden. 

Die  Gesammtl&nge  der  gepIaDten  nenen  EiseiibaluilimeD  betr^  un- 
gefiUir  181,5  km.  DasimGanzeD  zu  erscUiebeiide  Verkehngebiet  umfalst 
nahezn  240O  qkm  mit  ttber  274000  Einwohneni.  Von  dem  znm  Ban  der  ein- 
selneD  Lunen  erforderlicheii  Gnuid  und  Boden  befinden  sich  bereito  0ber  15  ha 
einen  Werth  tou  nahezn  21000  Jif  in  domftnen-  nnd  forstSakalisehem  Be- 
sitz.  Die  Ertrigniase  der  einzelnen  Bahnen  lassen  znm  TheU  achon  in  dem 
ersten  Betridb^ahre  eine  anareichende  Yerzinattng  der  ataatoseitig  anfEii- 
wendenden  Bankapitalien  erhoflfon.  Letztere  aind,  m  achon  oben  erw&bnt 
anf  22  599  000  uy  veranacblagt^  vozn  noch  fiir  die  dnrch  die  bevoratehende 
Erweiterong  dea  Staatabahnnetzea  bedingte  Yermehrong  der  Betrieba- 
mittel  3e90000.4r  (20000^  fttrdaa  Kilometer)  hinzntreten. 


Der  Um&ng  dea  prenfsiachen  Staatabahnnetzea  nmfaaat  im  abge- 
lanfenen  Bechnungajahr  1891/92: 

a)  ffir  eigene  Reeimnng  verwaltete  Strecken   26  520  km, 

b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  far  fremde  Rechnnng   .  .   .       63  ^ 

znaammen  25685  km. 


uiyiii^ed  by 
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lii»>rzu  verpaclitcte  Stiecken   123  km,») 

and  preuOsischer  Autbeii  der  Main-Neckarbahn .  .  .  .   .  .       7  ^ 

iosgesammt  25  715  km. 

Daranter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbabneii  .   .      9  451  km, 

b)  eingleisige  Vnllbahncn   9 139  » 

c)  Nebenbaliiiuii  (einsdiliefslicb  Volibahnen 

mit  NebenbabDbetrieb)   6995  „ 

26  686  km 

Hieritu  die  aufserdeiii  nocb  im  Ban  gewesenen  UDd  zum 
Bau  vorbereitete  Strecken   2 101  „ 


1 


iDsgesammt  27  816  km. 

Dem  Betriebe  siud  ubergeben: 

Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

Kletkanij)    Lfitjenburg   6,11  km. 

.   Kiseobahodirektinnsbezirk  BeHin: 

Bergen— Crampas  Safsnitz  21,86  km. 


Boichenbach— Oberlangenbielaa  , 

Weils wasser—Forst    .   .  .  .  , 
Hirschberg-Petersdorf  .  .  .  , 
Johannisthal       o  •  ji  u 
r«iedersch6aweide  ^ 


6,14  „ 
29,9S  „ 

4>ne  „ 


76.97  „ 


8.  fiiBenbahndirekiionsbezirk  Breslan: 

Lablinitz— Herby   16,47  km, 

Glambach-^Grottkaa   26,85 

Freistadt— PoppschQtz   15,31 


4.  fiiseobahndirektiossbezirk  Bromberg: 

Labiav^Tilsit   74,63  „ 

5,  Ei.>>eri  bahndi rek  t  ions  hezirk  Coin  (linksrh.  ): 

Alsdorf — Herzo«;eiir:itli  G,14  km, 

Merchweiler— Gottciboin  2,53  „ 


6    Kisenbahndirektionsbezirk  £lberfeld: 

Elberfeld— Kronenberfi:  10,go  km, 

Hoffhungsthal    Immekeppel  6,60  „ 

Hemer — Siindwig   1,B0  „ 

ilagei)-llh. — Ilcngstein   .     3,11  « 

Brfififg© — Oberbrugge   ,  2,50 


8,07 


23,61  „ 

^  f)   Oil  at"  die  verpachteten  110  km  Schmaispuibaimea  im  oberschlesisclien  Herg- 

^er*f-  und  HU ttenbewrk. 


ST* 
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7.  Eisenbab ndirektionsbezirk  Erfurt: 

Steinbach-Hailenberg— Schmalkalden   10,64  km. 

8.  Eiseobahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M.: 

Hilders    Tann  9,W  km, 

Weilburg— WeilmOoster   .  10,^  » 

9.  EisenbahndirektjoDsbezirk  Magdeburg: 

Salzwedel—Lfichow  16,90  km, 

Etgersleben-^Unsebarg   .    9,66  „  ^4^^^ 

zusammen    296, n  km. 

Die  Zabl  der  zum  Tbeil  im  Staatsbetriebe  befindliclien  ADacUoiii- 
babnen  ffir  nicht  OtfenUichen  Verkehr  betmg  2741  mit  1739  km. 
An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  Bahnb5fe   2228, 

b)  Halte!itellen   1 086, 

c)  Haltepunkte   689, 

zusammen  Stationen    4  002. 
Unter  P ri v ;» 1  verwaitung  (einschliefslkh  aufserprenfsiseher  Staats- 
verwaltiiiiy;  staudeii  noch  2  180  km  Betriebsstrecken  (daninter  i  078  km  VoU- 
bahnen  und  1 102  km  Nebeubabnen)  and  65  km  Neubaostrecken,  zndammeu 
2245  km. 

Das  gesammte  prenfsische  Eisenbahnnetz  umfafft  daher: 

a)  Betl•iei>^;.stre<.•ken   ....   27896  km, 

b)  Neubaustrecken    ....     2  IGfi  .. 

insf^ej>anlrat   30U)i  km. 
Die  Staatsbahncn  wtirden  verwaltot  vou  11  Direktionen,  75  Betrieb&- 
amtem  und  228  Baumspektionen. 

An  Werkstatteu  warcn  vorhanden: 

a)  Hauptweikbtatlea  GO, 

b)  Nebeu-      „   19, 

c)  Betriebs-    „        ....  .  .  174, 

zusammen  268. 

Die  2  180  km  Betriebsstrecken  der  Pri^at-  mid  aufaerprenTsisebea 
Staatsbahnen  waren  68  verschiedenen  Verwalinngea  nnterstellt 

Im  lanfenden  Kechntmgsjahr  1892/93  werden  eieh  die  Yerliftttiiiaae 
folgendermafsen  gestalten : 

I.  Staatsbahnen. 

a)  fQr  eigene  Rechnung   25  561  km, 

b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  far  firemde  Reebniuig   .  .  .       63  „ 

zosammen  26696  km. 
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Hierzu  verpachtete  Streokon   123  km.*) 

und  preuTsischer  Antheil  tier  Aiain-Neckaibubu .    .    .    .    .    .  7 

insgesummt  25  756  km. 

Damnter  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  YoUbabnen  .  .  9842km, 

b)  eingleisige  Vollbahnen   8749 

e)  Nebenbahnen  (eiiiBehlierslich  Voilbabnen 

mit  Nebenbalmbetrieb)   7  035 

25  626  km. 

Aurserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet 
(einschliefslich  der  184,r,  km  Nebenbahnen  des  Ge.setz- 

entwurfs  voin  28.  Marz  181)2)   2  254 

insgesammt   27  880  km. 
Perner  S  891  AiMchltlflse  tHr  siebtiyffentliolieii  Verkehr  mit  1 806  km 
Qnd  an  Statkneii:  a)  BahnhOfe  2246, 

b)  HaHestdlen  1112, 

c)  Haltepankte   «  696, 

zusammeD  Stationen  4056. 

II.  PfiTatbahnen. 

a)  Betriebsstrecken  2  296  km. 


(daniDter  1078  km  Vollbahnen  und  1 158  km 
Nebenbahnen) 

b)  Nenbanstrecken   ^ 

/.usammen   2  245  km. 
Umfang  des  gesammten  preufsischen  Eisenbahnnetzes  im 
Rechnungsjahr  1892/93: 

a)  Betriebsstrecken  ....   27  992  km, 
bj  Neubaustrecken    .    .    .        2  263  „ 

insgesammt  80255  km 
Die  Staatsbabnen  werden  anch  im  Jahre  1892y99  Ton  11  Direktionen 
and  75  BetriebsSmtern  verwaltet;  bei  den  Baninepektionen  tritt  eine  Ver- 
mehmns  von  228  auf  260  ein. 

An  WerkatStten  sind  vorhandea: 

a)  Hauptwerkstfttten  60, 

b)  Neben-      „   19, 

c)  Betrieba-   „   194, 

zusamnien  273. 

Die  2286  km  Betriebsstrecken  derPrivat-  und  anfserpreufsischeuiStaats- 
bahjien  sind  69  verschiedenen  Verwaltuni^en  uiiterstellt. 

Wie  sich  die  einzeliien  Staatsbaluibstruckeii  auf  die  Direktioueu, 
und  die  rrivatbahueu  auf  die  AufsichtsbehOrdeu  vertheileu,  ist  aus  folgender 
UebersieM  zn  entnehmen: 

I;  Ebenfalls  ohne  die  109  km  scbmalspnrige  Bahuen  im  Oberschieaischen  Berg- 
werkt-  und  Hflttenbesirk. 
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1.  BtMlaeUmilMilu* 

Vorbemerkung.   Die  eingetragenen  Kilomet«rrahlen  mnfasseB 
im  Betriebe  befindlichen  Strecken,  einscbL  der  im  laufenden 


J 


No. 


Eisenbahn* 
Direktiott 


a 

Cm 
It 
V 

> 


km 


Linden 

paclitetcn  Streckeo) 


In  Verwaltiugl 

111 

eigcne  ftremdei^*''**' 

;  trieb 

Bechnnng 

km  I  km  km 


G«- 

sammt- 
laoge 

km 


I  »ebea- 
VoUbibmeti  ^«b«e»' 

tchlieX»> 
Ueb 
VoU- 
babnen 
mit 

babn- 
betrieb) 


em- 


and 

mehr-j  g^. 

,  leisig 
leiflig 


I.  Altona  

11.  Berlin  

III.  iireslau '  t  

IV.  BrombergS';  

V.  Cdln  (Hnlnrheiniscbe) 

Vl.  Coin  (rechtsrbeinische) 

Vn.  Elberfeld  

VIII.  Erfurt  

IX,  Frankfarl  a.  ^  .  ,  . 

X.  Hanaorer  

XL  Magdeburg  

Sumnie 

Dasa:  Main-Neckarbabn 
(preirfs.  Aiillkeil)^} 
=  [6,M  km]  .  .  . 

Wilbelmsbaven- 
OldenburgerBabn* ) 
=  [62,S7  km]    .  . 
Zmammen 

Dasn  Terpacbtete  Strecken 
Insgeiumnt 


1 

25 
16 

13 
13 


1  596 
3  322 
3  081 
4S66, 
20881 
2S68I 
1249; 
1  972 
1867  I 
28811 
1  a*<2 


23  - 
1    I  - 


81 


71 


52 


123 


26  661  i  68 


7  — 


2 


26  568  68 


1619 
3  327 
3  081 
4866 
SMS 
2868 
1249 
1973 
1867 
2868 
1882 


469 
996 
6?).') 
1136 


1014 
533 
868 
861 
1851 
1094 


727  423 
1647  684 
1592  834 
1 0S2 1  2 198 

410,  667 


f23 

210 

791 

272, 

764 1 

481 


531 

314 

S47 

307 


J 


25626 


25  633 

123 


9842  i  8749 


7  035») 


26  766    —  (  — 

8.  BtMfttafaK 


1. 

Eisenbahnkommissa- 

riat  zn  Berlin  .  .  . 

2146 

248 

764,  1181 

2. 

Begiemngspiilflident 

an  SIgmariagen  .  . 

91 

ee'  95 

Snmme 

2286 

OAa 

eaoj  1158 

Wteder- 

1.  Staatsbahnen  und  Privatbabncn  unter  StMtaTerwaltoag.  .  .  . 

2.  Privatbahlicn  nnter  Privatvorwaltung  

GesammtiUnge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbabnea 


>^  Anfserdem  109  km  scbmalspurige  Zweigbabnen  (verpaehtet). 
*)  Daiu  12  km  mitbenutzte  Strecke  fSoldau— IlIowo\ 

•'')  Unter  Verwaltnng  der  Direktion  dor  Main-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Itieseibt 
grofslierzoglich  hessischeu  Reiricrui^g,  ilas  zweite  Mitglied  von  der  gr'>fsh.rzi  clich 
Preiifsen  belegcne  Strecke  der  Main-^eckarbahn  betrante  —  Mitglied  von  der  kSniflicfa 

*)  Im  Pachtbetrieb  der  giuliiherzoglichen  Eisenbahndirektion  zn  Oldoilng. 
bei  dem  Betriebe  der  Oldenbnnf-Wilbelmshaveiier  Eieenbahn  iat  der  Priaideit  der 


DigilizuQ  Dy  VoOO^ljC 


Drweiterong  a.  0.  w.  des  preaTaitclien  SUalaeuienbahiinetJies  im  Jiiire  1888.  577 


Verwaltuugtj-Behorden. 

die  yerwAltungsiaQgen  der  fllr  dM  Bedmungsjalir  1889/98 
Etst  Mm  BetriebseiOflliiuki^  TorgeiehMieai  Nenbavliiiieii. 


Aofser 

dem 
soeh  im 

Ban 
bezw 

zum 

Baa 

benltet 


km 


ADiehlnfs- 
bdmen 

fUr 

QichtOft'entlichea 
Veritehi 


Aiuahl 


LSnge 

km 


T 


Zabl  der 
Stationea 
(obne  nitbeniitite  flremde) 


Von  tier 

G  e  8  a  m  in  t  - 
1  ii  n  K  e 
entf alien  anf: 


Bahn-lHalte-  Halte- 

I 

h5fe  stellen  pnnkte 

i 


aammen 


die 
Pro- 
vinzen 


I   ^  I 


ftremde 
Staats- 
gebiete 

km 


Zakl 
der 


Be- 
trieba- 
gmter 


Bail- 
inspek- 
tioneii 


89 

854 
128 
688 
145 

294 
41 
24.-. 
US 


89 
281 
316 
139 
271 

&n 

176 
153 
2t>8 
361 


60 
185 
196 
81 
78 
896 
183 
126 
157 
131 
213 


119 
262 
221 
211 
259 
249 
179 
169 
166 
209 
202 


t 

92 
131 
154 
236 
104 

66 

61 

87 

47  1 
100 

84  , 


31 
101 
66 
92 
89 
71 
41 
62 
44 
71 
80 


242 
494 

441  i 

539 

452 

886 

281 

318 

257 

880 


1 


1  470 
8167 
3074 
4  365 
1989 
9847 
1237 
1  375 
1  213 
2118 


2878B 


149 
160 
7 

54 

21 

12 

rm 

144 
249 
444 


5 

10 

9 
10 

6  i 

8  < 

4 

6 

V 

6  I 


18 

30 
24 
35 
18 
SB 
13 
18 
18 
20 
18 


2964 


2881 


1806 


2  246 


1112     666  .  4066 


1888 


76 


51 


Anfeichts-Behttrden. 


9 

holUDg 


2143 

ill 


I  2284 


S6766  km 


in  Prenft^n   27868  km 


besteht  fills  (Irei  Mitffliedern,  von  dencn  dus  den  Vuisifz  fiilircndc  Miti^Ii.d  von  der 
hadi.Hclien  uiid  das  (fritte  —  augleich  mit  der  Ausiibun^-  iler  Aut'siclit  iibcr  die  in 
preufsischen  Regierung  ernannt  wird. 

Ala  Staatakommissar  inr  Wahruehmung  der  diesseitigen  Interessen  und  Gcrecbteame 
XOaiglidien  Eiienbahndlrektion  10  flamioTer  beitellt. 
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Von  den  zur  Ausfdhriing  genehmigten  uod  beantragten 

Neubaustre cken  sind 

A.  Kor  BettiebBerOAiiuig  im  Lanfe  dea  Jahres.  1892/98  In  AoMidit 

Kenommen: 

1.  Eiseflbahndirektionsbezirk  Altona: 
*St.  Margarethen  —  Westliche  Mundong  des 

Nordostscekanals   .  6,83  km 

TOnning— Gardiug  10,59 

Tonderu — Hoyer  (Schieuse)  13,34  „ 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  fierlin: 

Wriezen — Jadickendorf  34,24  km 


30,76  km 


•Zielenzig — Meseritz  36,84 


»» 


S.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslan: 

•Poppschfttz— Waltersdorf  7,79  km 

•Strehlen— Glambach  6,45 

*Glambadi — Waoseo  5,70 

4.  Bisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

•Gollnow— WietBtock-Wollin   46,80  km 

*Wiet8tock~G«miDin  in.  o 

5.  Eisenbahodirektionsbezirk  CMn  (linksrh.): 

^DOren—Krenzaii  7,tt9  km 

*Horebach— Eoblscheid   o;>i 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (reclitsrh.): 
*l>illenburg — Straisebersbach  15,3o  km 

Norden-Norddcich  6,7o  „ 

7.  Eisenbaliii  Urektioosbezirk  Elberfeld: 
*01)erbrugge— Meiuerzhagen  12,50  km 

^  (>h^vmkel — Elberfeld- Varresbeck  ....     3,14  « 

8.  Eiseobab ]] di t ektionsbezirk  Erfart: 


•Georgentiial--Tunibat'h  

.   .   .     6,os  km 

* Juterbog— Treueiibrit'tzen  .... 

.    .    ,  19,80 

n 

»» 

•Ohrdruf— Grafenroda  

.    .    .  18,59 

•Reinsdorf— Frank  cuhauieu     .    .  . 

.     .     .  14,20 

*Zella-Mehlis— Steinbach-Hallenberg 

.    .    .  13,15 

»» 

*SchmalkaIden— Kleinschmalkalden  . 

...  9,60 

n 

9.  Ei  spTi  l»  ;i  h !!  i]  i  rekt  ion sbezirk 

Franktui't  a 

M.: 

'\Veiluitm.-«.it'i 


hbaeh 


70,08 


19,94 


62,30 


13,36 


21,00 


16,64 


n 


89,99  „ 


*)  Die  mit  *  beseicliiieten  Strecken  waren  bemU  fiU  das  Bechiiaag^Alir 
1891/92  zar  BetrfebseidAinng  in  Aassicbt  geoommeiL 
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10.  EisenbahndirektioDsbezirk  Hannover: 

Baxnten — ^Escherde  d,83  km 

'Niederwalgern— Weidenhaosen  13  > 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hagdeburg: 

'Unseburg—FOrderatedt  8^14  km 

'Ma^ebarg  (Eibebabnbof)— Bnckan    .  .  .  1,70 


17,22  km 


zusammeu    354,48  km. 

li,  Aufiierdeui  uoch: 

a)  im  Baii,)< 

b)  ziim  Ban  vorbereitet: 

1.  Eisenbabndirektiontbezirk  Alton  a: 
Hagenow— 0)de8loe(yoIlbahn)^  77,70km  ^J^jtSi'**! 
mit  Abzweignng  Sterley— Mftlln  11,50  „  | 

80,20  km. 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 


Direktiou. 


26,90  km 
36,20 

10,70 


>» 


56,80 
45,40 
46,to 


Goldberg — Lowenberg  ^  .  , 
Goldberg— Merzdorf><  .  ,  . 

I^aulmu— Marklissa  .... 

Lichleuberg-Friedriciisfelde — 
Wriezen^  .... 

Lissa  i.  P.— WoUstein  . 
Meseritz—Landeberg  a.  W, 
ScbOnhoIz— Gremmen  ^ 
Sorau— Christianstadt^ 
Stettin — Jasenitz  .   .  . 
Stricgan— Maltsch><  .  . 

Swinemunde-Hering8dorf>«   

353,90  km. 

8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslaa: 
BreslanerGutorzugverbindungs 


29,fi0 
38,80 

8,10 


n 


»» 


n 


it 


n 


11 


Direktion. 


Chorzow— Kattowitz    .  . 
Gosel  (Stadt)— Poln.  Nenkirel 

Dentsch-Wette— Orofs-Enn- 

zendorf^  

Lublinitz — Vossow.ska  .  ♦ 
Niraptsch— Gnadeiifrci  .  . 
0 1 1  m  ach  au — Landesgren  ze 


Ratibor— Landesgrenze 

(Troppau)x.  .  .  . 

Opppeln — Gro8chowitz>< 


10,00  km 

10,00 

17,60 

V 

18,to 

»» 

24,90 

»» 

8,20 

n 

13,^ 

27,% 

n 

3,5ft 

Baulciiondo  I 
BehOrdo  I 


Direktion. 
B.-A.  Kattowitz. 


11 


Direktion. 


B.-A.  Oppelo. 


128,ia  km. 
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4.  BisenbahodirektioDsbezirk  Bromberg: 


Bromberg— Zoin^  .... 

48^ 

km 

GaUies— Wiilkow>«  .  .  .  . 

66,40 

Gallies— Arnswalde^   .  .  . 

38,30 

Fordoii^SchOosee(Vollbahn)^ 

Gramenz— Bablitz    «  .  .  . 

20^80 

Hohenstein— Harienbnrg  mit 

Zweigbabo  naebHaldeaten  ^ 

137,00 

Hemel— Biyohraa^  .  .  .  . 

ao,9o 

)^ 

Miswalde— £lbuig>(  .  .  .  . 

28^ 

1* 

Mogilno— Strelno^  .  .  .  . 

16,80 

»» 

Mohnmgen— Woimditt^  .  . 

« 

Nakel— Eonitzx  

72,60 

r» 

Bogasen— Dratzig  (Sreaz)^-  . 

76^40 

»i 

Schiyelbeiii — Polzin  .... 

24^ 

»» 

Til8it'Stallup0nen>'    .   .  . 

76^ 

n 

686^ 

km. 

»» 

■»» 
n 


DirektioD. 


5.  Eisenbahndirektionabezirk  GOln  (linksrh.): 

Bierleld— Tiirkisinuhle  .  .  . 
Hermeskeil — Wemmetsweiler 
Mayen — Gerolstein  ^  .  .  .  . 
Culner  HatenbaUn  .... 

144,40  km. 

6.  Eisenbahndirektionabezirk  Elberfeld: 

Baaleitende 


lb,00  km  BehOrde 

67,60 
68,80 

2,60 


DirektioQ. 
B.-A.  coin. 


Arolseii— Corbach .... 

18,90  km 

Cas^el — Voikmarseii.    .    .  . 

39,90  „ 

Dieringhausen — Meinerzhagen^^ 

23,30  „ 

Frondenberg — Unna^   .   .  . 

13,50  „ 

Paderborn— Bfiren  .... 

25,0(j  „ 

Kemscheid — Soliiiguu  "  .   .  . 

11,60  „ 

Remscbeid— Mennighausen  . 

2,20  „ 

n 


Direktion. 


141,60  km. 

7.  Eisenbabndirektionsbezirk  Erfurt: 

Arnstadt-  8aalfeld  (YoU-  ''SSSSS?'}  DirekUon. 

bahn)>:   48,03  km 

Bitterfeld— Stumsdorl  .   .   .  20,40  „        „      B-A.  Dessaa. 
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Deuben — Corbetha  .... 

24,30 

km 

Baat«it«ude 
BebAMle 

DOllstadt— Walschleben    .  . 

iO,RC) 

>» 

>» 

Georgenthal — f  riednchroda^ 

10,30 

n 

»» 

Herbsleben — Teonstadt^   .  . 

6,20 

« 

»» 

Lanp;eiiSii]za  -  Gnifeiitonna 

7,00 

» 

Lauehstadt  — Merseburg-^-  .  . 

10,60 

ij 

Pretzscb — Eilenburg  ... 

37,90 

n 

Schlettau— Schafstadtx .    .  . 

17,40 

» 

M 

Triptis— Blankenstein^  .   ,  . 

63,00 

n 

Zeitz— Cambtirg^    .  .   .  . 

37,90 

n 

n 

2^7$  km. 

8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Homburgv.d.HShe-Usingenx  22,ro  km  ^B^ui^t 
Langenschwalbach—Zollhaus^  18,70  „  ,» 

41,&o  km. 

9.  Bisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 


Detmold— Sandebeck  (Voll- 

Baaleilmde 
B«bOrd« 

18,80 

km 

Geeatemftode — CazhaTon  ^ 

.  4B,is 

n 

n 

mit  Langen— Bederkesa  . 

.  19»ie 

n 

IT 

Geefltemfinde— Stade   .  . 

.  69^ 

»» 

11 

Lage— flameln>^  .... 

»» 

Leinefelde— Badontadt 

.  18|60 

n 

n 

Walsrode— Soltan^  .  ,  . 

.  26,60 

n 

71 

245,09 

km. 

10.  EiaenbalindirektionBbezirk  Magdeburg: 


DirektiOD. 


Direktiou. 


Direktion. 


Biederitz— Lobnrg^ .  . 
Braunschweig — ^MeJne  . 
Helmstedt— Oebisfelde  . 
DBenbnrg— Harzburg  . 

SehOnebeck— Blnmenberg 


26,60  km^^rord.*! 
87,60  „ 

16,60  „ 

23,60  „ 


»» 


B.- 

} 


Direktion. 
A.Brannacbw. 
Direktion. 


118,00  km 


B.*A.  Magdeburg 


lusgesammt  2253,70  km. 


Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheileu  sich  die 
Betriebsstrecken  des  preufsischen  Eisenbahnuetzes  im  Rechnungsjabi- 
1892  93  wie  folgt: 


1 

2 
3 
4 
5 

6 

7 

8 

9 
10 
11 
12 

1 
2 
8 
4 
6 
6 
7 

8a 

9 
10 
11 
12 
18 
14 

16 

16 

17 
18 
19 
20 
21 
22 

2a 
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ProTinsen 
•owie 

fremde  Stftatigebiete 


1.  Staatseiseubahn-Ver 
Direktioai' 


Altoua 


km 


Berlin  Breslaa 


km 


km 


Brom- 
beig 

km 


Ccln  nh 

(links-  ( redits- 

rhein.;  rhein. 

km  km 


Gesammtlange  (ani  Ende  dei  Etats- 
jalur«fl  188^)  

DaTon  aiif : 

A.  Die  ProTinsen 

Ostpreufsen  

Westpreufsen  

Brana«iibiirg  (mit  Btrlin) .  .  .  . 

Pommern  

Posen   ,  .  .  .  , 

Schlesien   .  . 

Sacbsen  

Schletwig^flolitein  

Hannover   

Weatfalen  

Hesseu  Nassau  ........ 

Jiheinprovinz  

Hohensolleni  


1618,4S    8826,n    8061,«a    4864,18  i  804^  '  2  867,tt 


1  071,0$ 
129,10 


1 391,8i 
483,fi0 
272>9 

1  017,w 
1,M 


186,69 
75,63 

625,S3 
2 186,» 


1306,t» 
1  214,91  I 
204,M  I 

814,60 
825,67 


—  1989,06 


408,»< 

915," 

103,  ^ 


ft 

n 


A.  Preufieik:  snmmineii 

B.  Fremde  Staatigebiete: 

Blsafe-Lothringen  

KOnigreidi  Bay  em  ... 

g  Sacbsen   

Qroliuienogtham  Hessen  .  .  . 

Mecklenbnrf^-Schwerin 
Sacbsen-Weimar 
M  e  c  kl  enburg-Strelita 
Oldenburg  .... 
„        Lnxembnrg    .   .  . 
Herzogthum  Brnunsdiwoiy;    .  . 
Sachseu-Meiiiin^:eu 
„  -Altenburg 
„  „  •Coburg-Gotba 

„  Anbalt  

Fiirsteutlmm  Schwarzbnrg-Rudol 
stadt   

Fiir  >^  tou  t  bum  Sebwarabnrg'Sooden' 

hauseu   

Fttrsteatiniin  Waldeck  .... 

„        Benfs  j.  L.  .  .  . 

„  Schaumburg-Lippe 

„  Lippe  ..... 
Freie  Hanaeatadt  firemen    .  . 

imd  HaaRestadt  Hamburg 
Kunigreich  der  Niederlande  .  , 
Kaisertbam  Oeaterreich    .   .  . 


n 


147Q|M    8107,11    8074,M  4864,78 


94.&4 

28,09 


53,34 

74,u 


—     I  — 


19e8,M  98M»tt 


S8,n 
6^1 


26,9»  j  — 


1,79 


7,g6 


7,4t 


l«k» 


B.  zusammen  i    148,63  i  l&9,do 


7,w 


68,81  I  21.1* 
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t>  esirk 


I 


Srftirt 
km 


Fnunk*  ,  Hanno- 
fort  a.  V.j  ret 


Ma£:de-  Zu* 
bnrg  jfsammen 


km 


km 


km 


km 


2.  Eisenbabii- 
Auisichtsbebiirdeu 


J 


Eiieiibahii-  ^Begienings- 
kom*     I  pritident 

missariat  zq  zn 


Berlin 
km 


Sigmaringen 
km 


Ptaatseisen- 
babu-Ver- 

waltungs-  a. 

Eisenbalin- 
Anfbidita- 
behOrden 
sasammen 

km 


9dSvn  .  197a,ri 


—  I 

U9,97 


1857«M 


106,u 


754,7* 
356^ 


—  !  laoh.i, 

—  1 214,31 
72,;  4       —          141,3»  2  623,38 

—  1  873,83 

—  1 723,77 

—  I  8  308,87 
871|«        17,05     1069,es  2274.a3 

—             —  1 071,o» 

86,97     1 364,93       aSSjS  I  2 158,56 

,     44M        —    ^  2116,60 

707,»  1     284^  j      —     ■  1878,J8 

34,55       —            —     I  8238,23 


f 


I 


1 374^  *  1 213,o!>  1  2  lld,os 


aa^jT  — 


—       i      140,"  ^ 


Sl,l» 

25,»3 


1438,17 


88,40  — 


84,12 ; 

0,93 

188,41 


16,36 
16,M 


48,17  .  - 


83,19  *  — 


9,90 
31,69 

29,30 
38,15 
7,«i 


19,S5 

-  ( 

SOOM 

131,06 


Z  I 

I 


23  787,73 


0,73 
21,38 

14s,n 
11 

124,7» 
161,00 
74.11 
G6,»i 

6,94 

354,60 
34,18 

0,93 
1H8,41 
266,43 
9i,o« 

49,« 

17,08 
16,fl6 
31,69 

29,30 
40,37 
83,66 

23,7» 
9j» 


322,13 

116,76 

245,99 

154,49 

12,83 

88,18 

303,19 
152,10 

192,65 

216,06 


90,68 


90,68 


2143,45 


87869,01 


1  628,31 
1  331,07 
2869,37 

1  736,59 
3  397,05 

2  875,60 
1 874,87 
2810,86 

1  .Vj4,64 

3  475,84 

90,6s 


26021,M 


0,73 
21, VM 

148,47 

lll,;.7 

124,79 
161,60 

74,n 

6,94 

854,60 

34,11- 

268,43 
49,4& 

19,14 

16,^ 

31,69 

29,30 

40,37 
83,66 

28,T» 


143,»  248,19 


444,09     1 888,10 


9,M 


1640,16 
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Die  Aufwendungeu  des  Staates  fur  den  Baa  nener  Baiiuen  seit  dem 
Jabre  1880  stelleo  sich  wie  folgt: 

Vom  Staate  «Qf- 

gewendete  mi 
noch  anfzuweo- 
dende  Betrlge 
UK 


A.  Lioien  fflr  Rechnvng  des  Staats 

'I 


G«s6tz  vom  7.  Mftrz  1680 
„      »   21.  Mai  1888. 

^     .  9.  Marz  1880 


18.  Dez.  1880  ' 
4.  April  1884  . 

Ill   Gesetz  Tom  25.  Februar  1881 

Gesetz  vom  28.  Miirz  1882 

Gesetz  vom  16.  Mai  1SS2 . 
,   21.    ^  1883. 

«    10.    „  1890. 


IV 


V. 


VI. 


I  Gesetz  toid  21.  Mai  1888 . 


10. 


1890. 


VII.  I 


VIII. 


Gesetz  vom  4.  April  1SH{ 
n       »   20.  Juni  1891 

Gesetz  vom  7.  Mai  1885. 
„  ,  a  April  1889 
^  „  10.  Mai  1890. 
„       „   20.  Jiini  1891 


36,0 


484,1 


687^ 


687,4 


leooooo 

16O  000*) 

60660350 

120000  <j 
37286500 

5  000000 

I  167000^) 
I  488466') 

II  2O40Q0«) 

j   54463000  i 

i       23OO00*)  j 

I   69  827000 
I  i      daOOOO")  : 

49484000 
382000*)  ' 
160000*) 
85000") 


')  Mehrkosten  fiir  den  Ban  d>^T  Bahn  Colbe— Lfiasphe.  ; 
'•')  MehrkoHieu  fiir  deu  Rau  der  Biihn  Walburg  -Groi'salmerode. 
•'')  Wcitere  Zaschttsse  zu  deu  Gronderwerbskosten  der  Bahn  Prtim— St  Vitii—  ' 
MoDtjoie— Bothe  Erde  mit  Zweigbaha  lach  Malmady. 

*)  DeBgleiohen  der  Bahn  Ahrweiler— Ad«iuui.  I 
^)  Mehrkosten  ftlr  den  Ban  der  Bahn  Solingen— Vohwinkel. 
Mehrkosten  fBr  den  Ban  der  Bahn  Kdnnern— Calbe  a./S. 

^)  Mehrkosten  fflr  den  Ban  der  Bahn  ;  F^id^_Ger8feId  62000 

Mehrkosten  fiir  den  Ban  der  Bahn  Wuaen—Morshaeh. 
^  Mehrkosten  fflr  den  Ban  der  Bahn  Bildesheim— Bnaaschweig. 
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I Gesetz  vom  19.  April  188G 
,    11.  Mai  1888. 


„  ^  2().  Juiii  1891  .  .  . 
Gesetzentwarf  vom  28.  Marz  1892 


(  Gesetz  toid  1.  April  1887  .  . 

^       „   10.  Mai  1890.   .  . 


XL 


i 


Gesetzentwurf  vom  28.  Miirz  1892 
Gesetz  vom  11.  Mai  1888    .  .  . 


Gesetzentwnrf  ^010  28.  H&rz  1892 

xilJ 

Gf 


Gesetz  vom  8.  April  1889  .  .  . 
Gesetzflntwmf  vom  28.  M&rz  1892 


Xlil.     Gesetz  vom  10.  Mai  1890. 


XIT.  Gesetz  vom  20.  Juii  1891  .  .  . 
XV.    Gesetzentwiirf  vom  28.  Marz  1892 


608,1 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  and 
Boch  aufniwra- 
dendfl  Bfttrige 


573,0 


600,1 

392,2  I 

903,8 
247,9 


52  907  000 
350  000  M 
1  2(T)  (X  V  \> 
372000') 

47938000 

330aX)*l 
2810000 

77  637000 
1165  000  <; 

36248000 
460000^ 

117  396000 

36006000 

•26  589  nrx » 


zasammen 


6858,i 


718  804diti 


^)  Mehrkosten  fQr  den  Baa  der  Bahn  Eiberfeld— Cronenberg. 


>)  Hehrkosten  filr  den 

Ban  der  Rahn 


Ottmachan— Landcs£2:renze  (Lindewiese)  800000  M 
Fnlda— Tann  400000 


3'  Meiirkusteu  tiir  den  Bau  der  Balin  I)t.  Wette— Grofs-Kunzendorf. 
*)  JHebrkosten  fiir  den  Baa  der  Balin  Jerzheixn — Nienbagen. 


^)  Mehrkosten  fttr  den 
der  Bahnea: 


Baa 


NeutaU  a^O.-Freistadt^  J^?!"^  610000  Ji. 

Keisicnt 

Zalla « MeUia  —  Sehmalkalden  —  Klein '  Sehmal- 
kalden 9900000  UK 


Strehlen  —  Orottkan  mit  Oiamliaeh  —  Wanaen 

Ban  )      035  000  .// 

Ohrdruf—Gralenroda  4^0000  M 
Weilbnrg— Laubuseschbach  100000  .y/ 

f}  MelirkoHteii  ttir  den  Baa  der  Bahn  Nimptscb— Onadenfrei. 


Jfehrtosten  fttr  den 
der  Babnen: 
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I. 


B.  Linien  ttnter  Betheiligung  des  Staata 


I.  Gesetz 

voin   9.  M&rz  188)  .  . 

H.  » 

«   23.  Februar  1881  , 

UI.  , 

„  21.  Mai  1883.   .  . 

JV.  , 

,     4.  April  1884  .  . 

V.  , 

^    17.  Mai  1884.    .  . 

VI.  , 

„    19.  April  1886  .  . 

vir.  „ 

„    11.  Mai  1888.   .  . 

via.  durcb  deu  Etat  

Liinge 
Babuen 


Ton  StMte  Mf* 

gewen*letc-  tiD'J 
noch  ant'/xiwen- 


zasammen 
Hierza  Betrag  von  A 

iiKsgesuiiiiut 

Hiervoo  entfallen  auf: 

A.  Volibahnen: 

L  Staatsbahnea  

2.  PriTatbaJinen  mit  Staatabetbeiligimg 

B.  Nebenbahnea: 

1.  Staatsbabnen  

2,  Privatbahnen  mit  StaatsbetheilignDg 

Hierzu  fin  Betiitbsiiiittel,  zu  A  und  B, 
vorgesehen  iu  ilen  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1883  . 
4.  April  18S4  . 

7.  Mai  18S-)  . 

19.  April  1886  . 
1.  April  1887  . 

11.  Mai  1888.  . 

8.  April  1889  . 
10.  Mai  1890  . 

20.  Juui  1891  . 

Gesetzentwurf  vom  28.  Marz  1892 

wie  oben 


Beihilfe  za  inzwischeu  verstaatlichteu  UDternebmnQgeii  der  ehematigvn 
Rtehto  OdctrnAr-  und  der  Obenchlesischen  £i8eDbahDg:eMll8dhalt. 


km 

j  238,3 

2288000 

;      181,6  1       2  766  000') 

'  38200 

191  A 

44,5 

360000 

44,7 

66000(3 

:i  37,2 

500000 

12»o 

120640 

9  611 540 

II  6868»7 

718864316 

7666,0 

i  2b  475  856 

1  427,2 

68002000 

1'  S5Ls 

6799700 

CLJO  OfKk  IMi* 

540  z7a  oVi 

445,1 

' 

3811840 

f 

7  0.3« )  t  <  0 

11  a^xHOi 

}   ^ 

8  945000 

9  111000 

8  596  ODD 

9  146  003 

6883000 

18569000 

6  241  oa) 

3690  000 

7566,0 

728475b56 
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Hiervon  entfallen  am:  — ™  ^— ^ 

A.  Staatftbahnen  (einsehliefslich  Betriebsmittel)    .  <  6  868,7 1  7X8864816 

B.  PrivatbahDen  mit  Staatobetheilig^iiDg  ....      090x3     9  (U 1540 

7666,o|  728475866 

Zar  Beckiug  dieses  Betrages  too  728476866  M  stehen  die  Gesell- 
KcbaJUfoDds  der  Terstaatliehteii  Bahnen,  er^parte  Bestftnde  von  Banfonds, 

TerfeUene  KautioDen  a.  s.w.  In  HOhe  von  184604046  uif 

zar  Verfugung. 

Nach  Abzng  dieser  Snmme  von  dam  obigen  Ge* 
rammtbedarf  von  7Sj8476866  „ 

sind  dahta-  iioch  B43  871 810  jt 
(lurch  8taats8i'hii](lversfhreibungen  besehafft  oder  noch  zu  beschaffen.  Mit 
die^en  Aufwendungeii  ist  der  Bau  von  im  Ganzen  224  Linien  (darunter 
207  ffir  Rechnung  und  17  unter  Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  6e- 
Mmmtlfinge  von  7565,o  km  gesichert  worden. 

B.  Vervollstftndigoiif;  dee  StaataeisenbahnnetzeH. 
i.  Darch  Aiilage  des  zweiten,  dritten  und  vierten  Gleises. 
Die  im  §  1  unter  No.  II  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
zasammeii  19  104  920  m  sollen  zur  Herstellung  des  zweiten  und  dritten 
Gleises  und  zu  den  dadurch  hedingten  Erganzungen  und  Gieisver&ndeniiigen 
auf  den  Bahnli9fen  nacltstoht  iirlor  Strecken  verwendet  warden: 

1.  Thorn  (Katharinenflur)— Korschen  (4816  320 

2.  Trier  I,  U  — Landesgrenze  bei  Sierek  (1276600  jt)y 

3.  Chorzow-Georggrubc  (1060000  ut\ 

4.  Kosel-Kandrzitt— Nendza  (1 270000  ut), 

6.  Breslaa— KOnigszelt  (Gnmderwerb)  —  (400000 

6.  Berliner  Ringbahn  zwischen  SehOneberg  nod  gignalstation  Vdp. 
(leOOOO  m\ 

7.  Berliner  Ringbabn  zwischen  Wilmersdorf-Friedenau  und  Halensee 
bezw.  Halenaee— Gmnewald  (1637000  m\ 

&  Gharlottenbnrg— Gnmewald  (866000  m\ 

9.  Halle— Nanendorf  and  Sandersleben—Aschersleben  (1863000  uv), 

10.  Bahrenfeld-Blanleenese  (595000 

11.  Harburg— Buxtehude  (incOOOO  JV), 

12.  Sandebeok  — Altenbeken,  nebst  Beseitigung  des  SchJeifglcises  im 
Altenbekener  Tunnel  (398000  m\ 

13.  ^uyehora— Bremen  (550  OCO  m\ 

AmUt  flkr  SiMttlMliiiivwMin.  ttCB. 
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14.  Langendreer  (Rh.)— Dortmund  (Rh.)-Welver  (175O0CX)  m), 

IB.  Werden— Kupferdreh  (800000  m), 

16.  Bahnhof  Eller-Blockstation  Eller  (76000 

17.  Mehrhoog  -Praest  (600000  at), 

18.  Elsdorf- Duren  (670000  UK). 

II.  Dnrch  aooBtige  BanausffihrnDgen. 

Im  §  1  iinter  No.  ID  des  Gesetzentwurfs  werden  ira  Ganzeu 
36363  840  .//  t^efordert: 

1.  ffir  den  Ausbaa  der  Bahnstrecken  Morgenroth  —  ^^BorsigweA^ 

— Earf  einschliefBlich  Erweiterung  der  BahnhOfe  Morgenroth,  Bor- 
8igwerk,  Peiskretscbam,  Earf  and  Benthen  O/Schl.  (7^000  ur). 

2.  zar  Deckung  der  Mehrkosten  f&r  den  Ban  der  Eisenbahn  von 
Dentseh-Wette  nach  Grofe-Knnzendorf  (872000  ur), 

3.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eiscnbaim 
von  Sirehlen  nach  Grottkan  mit  Abzweigung  uaeh  Waosen 
(636000  ^/l 

4.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Eisenbabu  von 
Nimpt.sch  naeh  Gnadenfrei  (460000  m), 

6.  /ur  Deokuiiii  <lt  r  Mtihrkoateii  fur  den  Bau  dei  Eisenbahn  von 
Neusalz  u.  0.  liher  Freistadt  eiuorseit^  naeh  Sagan,  andererseits 
nach  Reisicht  (610000  Oi). 

6.  fur  den  Umbau  dm  Bahnhofe.s  Westend  der  Berliner  Ringbahn 
(1 160  OlX)  ./-/). 

7.  znr  Deckung  dt  r  Melnkdstpu: 

a)  fur  dif»  Aniage  des  dritten  utid  vi»  i  tt'ii  Gleiscs  auf  dor 
Strecke  Berlin  —  Zehlendorf  und  fiir  die  Erweiteruug  der 
Bahnhofe  auf  dicscr  Streoke  (910  (XKJ  .//). 

b)  fiir  die  Aniage  de^s  dritteii  und  vi(>rt«'ii  Gleises  uuf  der  Strecke 
Neubahclsberp— Pot.sdani  (.'^■jOOO)  m), 

8.  zar  l)<'<-k nni;  der  M*'l)rk(»stt'ii  fiir  dt'ii  Ban  df^r  Eisenbahn  von  Zella- 
Mehli.s  nlu'.v  Schmalkalden  narh  Kleiufichinalkaldeti  (2  20ri(V)O  m). 

9.  zur  DeckuiiLc  dpr  Mehrkosten  fur  den  Bau.  der  Eisenbabu  von 
Ohrdruf  nach  Grafenroda  (420000  m). 

10.   fur  den  Umbau  des  Bahnhofes  Kiel  (6  640000), 
n.   fur  den  Umbau  des  Bahnhofes  Altenbeken  (1037  000  Jt)s 
12.  fur  den  Umbau  de>  Bahnhofes  Soest  (1800000  Of), 
18.  zur  Decknng  der  Alehrko.^ten  fur  den  Bau  der  Eisenbahn  von 
Weilbnrg  nach  Laubnsesrhbach  (100000  uir). 
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14.  zur  Deeknntf  dcr      In  knsten  fur  die  Urageataltuug  der  BahnhofH- 

aniagen  zu  Minister  i.  \\ .  (WLUK)  m)^ 
16.  fur  die  Her.stelliiiig  cim  r  Bahnverbindung  zwischen  Hemscbeid  uud 

Menninghausen  (5()0(XX)  m), 

16.  zur  Deckung  der  Mehrkosteii  tiir  die  Unigestaltuiip;  der  Baliiiaiilageu 
iuoerhalb  des  Festungsgebiets  der  Stadt  Kfiln  (7  4(M)(»  iO  m), 

17.  fur  Anlage  von  Strafsen  und  Krwerb  von  (Triind  uiid  Hodeii  bebufs 
Verwertbung  der  in  Kolyc  Uingerttuitung  dci  Bahidiofsanlagen  in 
Diisseblorf  frei  gewdrdenen  Orundstiicke  (1  440  0U>  m), 

18.  fur  den  Ausbau  venss  hiedcner  Strerkeu  zur  Erbobung  der  Leistuugs- 
mhigkoit  derselbeii  (69  840  ./O- 

19.  fiir  die  Krriohtuner  von  Wobiihausern  fur  Arheiter  der  Ei.senbabu- 
verwultuijg  in  Frankfurt  a.  M.  (230000 

20.  fur  die  Vermebrung.  Erweitening  uud  bes.sere  Au.srii.sluug  der 
Werkstatt<*n  und  Wagenscbuppen  (2  500000  u/). 

Die  unter  B.  I  1  und  2  und  II  18  vorgesehenen  Bauausfubruugeu 
erfolgen  bauptsacblirh  im  luteresse  der  Landesvertheidigung  unter  Betbei- 
ligung  dcs  Reicbs  an  den  Baakosten.  Der  Beit  rag  de.s  Reichs  an  den 
Kosten  des  zweiten  Gleises  aaf  der  Vollbahn  Tborn  (Katharinenflnr)  — 
Eorschen  {225,6  km)  betrftgt  wie  In  friiheren  fthnHchen  FftJlen  60pCt.  von 
der  aaf  12040800  M  veranschlagten  BauHumme,  .sodafH  anf  PreofaeD 
4816^20  M  entfollen.  Die  Gesamnitl&nge  der  zweiglei^ig  auszabaaendeD 
Bahnlinie  Trier  1.  U.  —  Landesgrenze  bei  Sierck,  deren  Anfiangsstrecke 
Trier  LU.^Moselbrfleke  bei  Godz  als  Nebenbabn  betriebeo  wird,  wfihrend 
die  Strecke  Karthaus-Landesgrenze  Uanptbahn  ist,  betragt  48,4  km.  Yon 
den  ge.sammten  auf  3  600 000  venuiBchli^en  Baukosten  tr&gt  das  Reich 
80  pCt.,  soweit  die  Linie  als  Kebenbahti,  und  60  pCt,  eoweit  sie  als  Yoll- 
bahn  in  Betracht  kommt;  anf  Preufsen  entfallen  1275600  OL  Von  den 
anf  1 328400  jt  Teranschlagten  Kosten  fiir  den  Ansban  verschiedener 
Strecken  n.  s.  w.  hat  das  Reich  1258660  m  Qbemomroen,  sodafs  von 
Prenfsen  nnr  noeh  69840     aufzuwenden  bleiben. 

£Ke  nnter  B.  I  3  nod  4  and  II  I  in  Anssicht  geuommenen  Banaus- 
ffihrangen  sind  zur  £rh5hang  der  Leistangsftbigkeit  des  Eisenbahnnetzes 
in  Oberschleeten  bestimmt,  um  den  in  den  letzteu  Jahren  erheblieh  gestei- 
gerten  Verkehr  bewftltigen  zu  kOnnen.  Die  Aniagen  unter  B.  I  6—8  and 
n  6  bezwecken  den  weiteren  Aosbau  der  Berliner  Stadt-  and  Ringbahn, 
der  sich  in  Folge  des  vermehrten  Verkehrs,  insbesondere  aacb  des  Vorort- 
verkehis,  als  nothwendig  erwiesen  hat. 

Von  grOfseren  Bahnhofsbanten  ist  der  Umbau  des  fiahnbofs  Kiel  zu 
erw&hnen,  fur  den  onter  B.  H  10  die  Snmme  von  6640000  Ji  verlangt 
vird.  Der  Umbau  des  Babnhofs  Koin  macht  eine  Nachforderung  von 

8«* 


600  Brweiteruiig  u.  a.  w.  des  prevriitcben  8Utt««Meikb«]uuietMi  im  Jfthre  188S. 

7  400000  M  erforderlich  (B.  H  16).  Nachdem  (larch  das  Gesetz  Tom 
21.  Mai  1883  '24  (XX) 000  ui  bewiUigt  worden,  stellen  sieh  din  -c^immt^n 
Bftnkosteii  aaf  uber  31  Millionen  ji.  Demgegeuuber  stehen  fiber  10  Millio- 
nen  ans  dem  Erlo.se  entbehrlich  werdender  Grrundst&eke  in  AussiehL 
Unter  B.  II  10  worden  230000  ui^  fur  Errichtimg  von  48  Wohnungen  fur 
Werkstatlsarbeiter  der  EisenbahaTerwaltung  in  Frankfort  a.  M.  verlani.1, 
am  zu  jeder  Zdt,  iiisbesondere  auch  wahrend  der  Nachtzeit  brM  UnMen 
11. 6.  w.  eine  genfigende  Anzabl  gefibter  Arbeiter  zar  Hand  zu  baben. 

C.  Bessere  AusrUstnng  des  StaatatiahQuetzes. 

Zur  Vermelirung  der  Betrieb.smitt«l  fur  die  bereits  be.stohcTidou  Staat«- 
bahnon  wurden  behuf^  Dec kuiig  des  io  dea  letzteu  Jabrea  auTsergewOhniich 
gestiegcnen  Bedarfs  bewilli^t : 

1.  duroh  das  Gesetz  vom  11.  Mai  1888   .    .      8UUU000  M% 

2.  durch  das  Gesetz  vom  8.  April  1881)    .   .     50000000  «), 

3.  darcb  das  GeseU  voua      Juui  1891  .   .     53  800  000  „  *), 

zusammeu   111  800 000  ^. 

Hierfur  sind  beschafit  bezw.  iu  Bestellung  gegeben: 
ZQ  1      140  Lokomotiven, 
276  Personenwagen, 
32  Gepftckwagen; 
zu  2      460  Lokomotiven, 
600  Fersonenwagen, 
8312  GepS«k-  und  GGterwageu; 
ZU  3      446  Lokomotiven, 
1004  Personenwagen, 
6563  Gepftrk-  und  Guterwageu; 
womit  au.s  den  bezeiciineten  Kreditbewiiligungeu  self  1888  eine  Vermel^ 
rung  der  Betriebsmittel  —  nach  volist&ndiger  Anlieierang  —  eingetreteii 
seio  wird  am: 

103(^  I>okomotiveQ, 
1  780  Personenwagen, 
14897  Gep&ck-  und  GQterwageu. 

Aufserdem  hat  eine  Vennehrung  der  Betriebsmittel  aus  den  Betriebi- 
eiunahmen  etattgelunden,  indem  die  Aozahl  der  aus  diesen  beschaffien 
Betriebsmittel  die  Anzahl  der  ausrangirteu  Betriebsmittel  sehr  erhebfich 
libersteigt,  n&mlich 

M  Vergl.  Arohiv  lH«s  s.  2(W. 
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im  StaUjahre  1888/89  nm      23  LokomotiveD, 

177  Personenwagen, 
1 269  Gepftck-  nnd  Gftterwagen, 

im  Etatsjahre  1889/tK)  um       68  Lokomotiveii, 

176  Personenwagen. 

3335  (rppSck-  und  Guterwagen, 

im  Etatsjahre  1890/91  am      118  Lokoniotivi  u, 

177  PorsoiKMiwageii, 

2  32r>  Gepaok-  uiul  Gulerwagen, 

and  anch  im  £tat^jahre  1891/92  voranssichtlicb  ilberat«igen  wird. 

In  droi  Etatsjahren  1890/91  betrftgt  demnach  die  Vermehning 
der  BetrlebsDifttel  aus  BetriebseiDnabmen 

209  LokofflotiveD, 
629  Personenwagen, 
6929  GepAck-  und  GQterwagen, 

Wird  von  der  BesebaiFiuig  der  Betriebsmittel  fttr  neae  Bahnlinien, 
die  inzwiscben  ebenfaJls  nach  Hafsgabe  der  veif&gbar  gewordenen  Hittel 
erfolgt  ist,  hier  abgeseben,  da  dieselben  nur  znr  Deckung  des  Bedarfs  fSr 
diese  Bahnen  bestimmt  sind,  so  hat  demnaeh  seit  1888  eine  Vennehrung 
der  Betriebsmittel  anf  den  bestebenden  Staatsbahnen  um  flberhanpt 

1  245  Lokomotiven. 

2  3(19  Personenwagen. 

21826  GepSfk-  und  Guterwageii 

stattgefuij(l»'ii-  v(»n  denen  ein  Thoil  dtr  Lokomotiven  und  I'ersoueuwageii 
jedoch  erst  nach  dem  1.  April  iS02  zur  Anlieferung  gelangt. 

Aus  den  dnrch  da.s  Gesetz  vom  20.  Juni  18SH  bewilligten  Mitteln  im 
Betrage  von  63800000  M  sollten  beschafft  werdcn: 

etwa  550  Lokomotiven, 
800  Personenwagen, 
6500  6ep&ck-  and  Gaterwageu^; 

es  war  indessen  vorbehalten,  je  nach  der  Weiterentwieklung  des  Verkebrtt 
eine  AeDdemng  der  Stftck/ahl  der  verschiedenen  Gattnngen  von  Betriebs- 
mitteln  vonnnehmen.  Von  diesem  Vorbehalt  hat  insofern  Gebraneh  ge- 
mac&t  werden  mftssen.  als  es  wegen  de.s  besonders  lebhaft  gesteigerten 
PersonenTerkehrs  nothwendig  erschien,  die  Anzahl  der  zu  beschaffenden 
PersooeDwagen  unter  entspreehender  Erro&Tsignng  der  Anzahl  der  Loko- 
motiven Ton  800  bis  1004  Stuck  zn  erh&ben. 

A)  Ver^ L  Archiv  laei  281. 
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Es  war  ferner  in  Aussicht  genommeii.  die  Be.schaflfungen  nicht  auf  ein 
Mai,  sondern  dem  BeUurfnirs  entsprechend  ullmiihlich  atattfinden  zu  la^sen, 
um  eine  Anhftufung  von  Betriebsmaterial  hei  unerwartet  uiutretendem 
RQckgang  des  Verkehrs  /u  vermeiden.  Da  sich  jedoch  der  Verkelir  aach 
fernerhin  in  steigendem  Mafse  entwi(;kelte,  so  wnrde  es  DOthweodig,  mit 
den  Be8eluiiTuns:ei)  aUbald  in  vollein  Umfange  vorzugehen,  nm  dem  stei- 
genden  VerkehrDbedftrfnife  nach  Mdgliclikeit  enttiprechen  zn  kSnnen. 

Von  den  aas  extraorduiftreD  Fondd  and  aa«  Mitteln  des  BetriebsetaU 

1892/93  bestellteo  Lokomotiveu  and  Personenwagen  beliodet  sieh  noch  eine 
grofse  AnzahJ  in  Arbeit.  Da  es  nicht  angftngig  sein  wurde,  den  allerdings 
iromer  noch  in  erheblicheni  Umfange  vorliegenden  Bedarf  ana  den  stark 
belastcten  Fabriken  in  der  uadisten  Zeit  zu  decken,  mufs  von  der  weiteren 
BescbalTang  derartiger  Betriebsmittel  vorerst  abgesehen  werden.  Dagegen 
enscheint  es  angftngig  und  nothwendig,  eine  Vermehrang  der  Gepftck- 
und  G&terwagen  eintreten  zu  lattsen. 

Die  Anzabl  der  in  den  letzten  Jahren  gefahrenen  Gfitertonnenkilo- 
meter  geht  aus  nachstehender  Tabelle  hervor: 


Butriebigahr 

BetriehiliBge 

am  Schlufs  des 
Ketriebtjabres 
km 

TJDterschied 

gegeu 
dA8  Voijabr 
% 

Tonnenkilometer 

iiuf  den 
^tiiutsbahuen 

UiiMndii«d 

das  Voijahr 

% 

1887/88  .  .  . 

22  614,60 

13430497761 

1888,89  ,  .  , 

23160,84 

2,4 

14678101689 

9,3 

1889/90  .  .  . 

238&6,65 

3,0 

15865996404 

8.0 

189091  .   .  . 

24917,01 

4,4 

16140188157 

1,8 

DieZahl  der  Tonnenkilometer  8tieg  hiernach  von  1887  88  bis  189Q;91 
um  mehr  als  20  pCt. 

Die  Steigerung  des  Guterverkehrs  in  dem  Jalir  1800'91  erscfaeint 
zwar  gering  im  Verhftltnifs  za  der  Steigerung  in  den  Vorjahren.  Dafs 
dieselbe  geringer  ist  wie  die  Steigerung  der  Betriebsl&ngeu,  erkUlrt  sieh 
daraos,  dab  in  diesem  Jahre  die  frflheren  Privatbahnen  Weroshamen— 
Schmalkalden,  Unterelbesche,  Westholsteinische  and  Schlep  wig-llokteinieche 
Marschbahn  mit  gering  eutwickeltem  Verkehr  dem  Staatsbahnuetz  hinzu^ 
getreten  sind. 

Was  die  Steigerung  des  Gutei  vcikeiir.s  im  iauteuduu  Juhr  bclrifft, 
so  ist  zu  bemerken,  dafs  in  der  Sommerperiode  1891  —  345  778  gegen 
324403  GQterzugkm  in  der  Sommerperiode  ISUO  gofahren  sind,  was  eiuer 
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Steigerong  van  6,6  pCt  entspricht  and  dafs  in  den  ersten  drei  Viertel* 
jahren  1891  der  SteinkohlenTerkebr  eine  Znnahme  von  4,47  pCt.  gegen  den 
l^eiehen  Zeitranm  im  Voijahre  gezeigt  hat,  Allerdings  ist  in  der  letzten 
Zeit  cin  RGckgang  in  Gtiterverkehr  eingetroten,  immerhin  wird  jedoch  die 
nach  dem  firgebnife  der  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1891  ge- 
scbfttzte  Anzahl  der  Achskilometer  der  Gepftek-  and  Gnterwagen  im 
Jahr  1891/92  noch  etwa  4,4  pCt  mehr,  ale  im  Voijahr,  n&m)idi 
7  575  000 (XX)  Achskm  betragen.  Da  diese  Leistungen  im  Jahr  1887/88: 
6118920717  Achekm  betragen  habeo,  so  betrSgt  hiergegen  die  Steigenmg 
im  Jahr  1891/92  etwa  24pGt. 

Dageg^en  waren  eigene  Gepack-  and  Gfiterwagen  vorhanden: 

1.  April  1888    172  743 

1.    „     1889    178219 

1.    „    1890    186686 

1.    „    1891')   196879 

1.  1892  (voranssichtlich)    .  204925. 

Es  stellte  sich  liieniach  die  Zunahme  des  Be.standes  an  Gepflck-  and 

Guterwsifa^en  vnm  1.  April  1892  gegen  den  I.April  188H  uin  auf  I8,i;  pCt, 

vrahrciid  die  Leistungen  der  Betriebamittel,  wie  obeu  gezeigt,  um  24  pCt. 

gewachsen  .siud. 

Die  diirchschnittlii  ln'ii  Leistungen  der  einzelnen  Bctrieb.siiiittel  siud 

avLs  der  naclifolgeuden  Zusamiuen^telluug  zu  ersehcu: 


ini 

Betrtebsjahre 

Ks  entfallen  im  JahresdnrLht^chnitt 
aul'  eine  Wagenachse  bei  deu 

Gep&ckwages  Gttterwagen 
Acbakm       \  Achskm 

1882/83 

45417 

;  15285 

18^/84 

46  460 

1  15304 

18^4/86 

4f)922 

.  15573 

1885  8»> 

4(?  141 

I       15  317 

issi  s7 

45  N^t) 

:       15  810 

I  .S87  88 

40  668 

16  ('.57 

48366 

■  17  4;i') 

188y/9f» 

m  167 

17  633 

181XJ/91 

60  829 

,        17  217 

1891/92 

50  000 

17600 

(voraussichtlich) 

Einschliefaiicb  der  Betriebsmittei  <ler  iBiM)  verstaatlichteu  Babueu. 
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Hieroach  ist  dnrcb  die  Beschaffongen  elne  erhebliche  Veiminderang 
der  darchschnitUiehen  Leistmigen  nicht  eingetreten,  weil  die  Verkehrs- 
vermehroog  in  nahezu  gleicher  Weise  fortgesebritten  ist. 

Im  Gesetz  vom  20.  Jani  1891  war  allerdingi*  nar  eine  verhftltnifs- 
mfifsig  geringe  Auzahl  von  Gfiterwagen  zur  Beschaflfung  voigciiehen,  weil 
inzwischen  eine  Mafsregel  getroffeu  war,  —  dereii  Tragweite  sicb  nocb 
uicht  uber.suiien  liefs  —  die  ErbObimg  des  I>a(legewicbts  eines  Tbeils  der 
vorbaudeueo  Gfiterwagen  von  10  anf  18,5  t  and  die  Beschaffdng  der  nenen 
Wagen  mit  einem  Ladegewicht  von  15  i,  Wenn  sehon  von  vombereiii 
nicht  za  erwarten  war,  dafe  hierdurch  bereits  in  der  nftchsten  Zeit  er- 
hebUche  Vortheile  za  erreicben  sein  wurden,  so  bat  eine  im  August  1891 
vorgenommwe  Zflhlong  best&tigt.  dafs  von  der  Aaenutznng  des  erbOhten 
liadegewicbts  nocb  lange  nicbt  in  dem  wftnscbenswertben  (Jmfange  Ge- 
bitiucb  gemacbt  wird,  and  dafs  wobt  nocb  Jabre  vergeben  mOgeii,  bis  die 
Verfracbter  die  bisberige  Gewobnbeit  der  Verladang  von  nar  10  t  ver- 
lassen  werden.  Es  bedarf  kaum  der  Erwfihnung,  dafs  die  Eisenbafanver^ 
waltnng  mit  alien  Krftften  bemObt  ist,  bieraof  hinzuwirken. 

liij  Augu.st  181)1  wurdeii  bei  deu  Suiatsbahneii  13B  713  Sciulungeu  iu 
Wagen  von  li,fi  t  Ladegewicht  nnd  daruber  uufgegeben.  Das  tfe.saminte 
Ladegewicht  der  VVuguii  hutrug  I72'.'70(>t.  also  durcli.schuittlii  h  fiir  jedeii 
Wagen  12,94  t;  das  Gewicht  der  Ladung  Itutrug  1509  157  t,  uUu  durch- 
schnittlich  fur  jedon  Wagen  11,'Ji}  t,  sodafs  nur  44  pCt.  des  uber  10  t  er- 
hiihteu  Ladegewichts  ausgenutzt  warden,  wiewohl  die  Wagen  vorzugsweise 
zur  Beforderung  von  Massengiitern  Verwendung  gefnnden  batten. 

Wenn  iiuii  auch  zn  hotiVn  ist.  dafs  «lie  Au.snutzung  des  erbOhten 
Ladegewichts  mit  der  Zcit  >i(  h  uiiiistiiit'i  nestalten  wird.  und  wetn!  ancb 
mit  Bt'stiiuMithfil  niclit  vorlit'rgcschf'n  wt'ideii  kann.  ob  und  in  \vel<-ln*iii 
Umluuge  cine  Vcrkebrssteinciiiiiu  im  (iuterverkehr  in  der  uiubstcn  Zcit 
stattfindcn  wir<l.  so  ertordert  es  dovli  die  Vorsorge.  din  Gfiterwagen  um 
eine.  wtMiii  itiich  nur  infifsige  Anzahi  zu  vcimehren.  um  dem  Waiienhcdail 
in  der  Ictihaftcn  Verkehrszeit  in  nocb  grofserem  Mafse,  al>  <\-^  lii.shci  der 
Fail  war.  uuch  bei  zeitweise  tinfsergewohulichem  Verkehrsandraug  uaeh 
Muglichkeit  entsprecben  zu  kOnucn. 

Hiernach  ist  die  Bescbaffung  von  ctwa  3  50U  Gepack-  und  Guter- 
wagen  in  Aussicbt  genommen,  lur  welcbe  ein  Betrag  vou  10000000  u/ 
erforderlicb  ist. 

Fiir  die  hierdurch  gei)Otene  Erweiterung  der  Reparaturwerkstfttten 
and  Wagenscbuppen  sind  2600000  m  eingefordert.  (B.  IL  20). 


uiyiii^ed  by 


J^rweiteruug  lu  s.  w.  des  preulditicbeii  :>taatseiseubabiiuetzea  im  Juhre  595 


Der  gefordertc  Gesaiumtkredit  butragt,  wie  schon  oten  angegebeu, 

90  767760,00^, 

Zur  theilweiseu  D«'ckuim  desst'lliyn  sollen  die  vi»r- 
fugbaieu  Kestbestaiide  der  durt  li  (n  .sctz  vom  IK  Mai  18i<0 
dein  Staate  aiiheiiiigefallenen  Fontls  tier  Wernshausen- 
iSchinalk  I  Idener.  der  Uiiterelb«'8clieii,  der  Westbol.Hteiui- 
8cheu  and  der  Schleswig-liolsteiiiM-hen  Marsebbabii')  zuni 

Bet ra ere  von  min<b?sten!s  

vfM  w.'THlct,  uiid  /Mv  Bt'scliatfungdes  hieriiach  nocberfordi  r- 

liclieii  RestbetrajiCf*  vun  hocbstiMis  

StaatsschuldverscbreibmigeD  au.sgegebeu  werdeu. 


240  714,72  „ 
iK)5U  045,a^ 


Wit'  in  tnilu'it'ii  .lahnni'*)  fnlut  naclistt'hende  Ueber.sicbt  iibcr  d\v  1^-- 
friediguiig  <ler  aulst  rordentUciieu  GeidbedurliiUse  der  Eiseubahnverwaltuiig 
seit  deni  Jahre  1879/80. 

Es  sind  m\t  1879  b«>\villii;t  mid  beantragt: 

a)  durch  das  Extraurdinarium  dec*  EtaU     .   .       162  875  021)^/, 

b)  durcb  be«oudere  Gesetze  1  H27  (385  476 

zosammeD  1 490  560  496 

Diesem  Betrage  Dteben  gegfentiber: 

1.  die  dem  Staato  anbeimgefallenen  Foods  der  ver- 

staatlichten  Privatbafanen  u.  a.  w.  von  nind  .  .  ,  184  €01 000  |, 

2.  die  Reinflberschfisse  der  Eisenbahnyerwaltung: 

a)  vor  dem  liikratttreten  des  Garantieife.setzeM  vom 

27.  Marz  1882  rund   69264000  „ 

b)  nacb  Inkrafttreten  dieses  Geset/es  hi»  Ende 

1892'93*)   1065  302000  „ 

c)  die  zur  Tilgung  der  Priorit&tsanleihen  and 
8on»tigeu  Darlebne  der  verstaatUcbten  Bahnen, 
80wie  zur  Tilguug  von  Aktien  solcber  Bahnen 
bis  1891-92  verwendeten  und  vorge»ehenen  Be- 
trage von  rund   .  ,  180842000 

1450  002000^, 

Diirch  die  vorbezeicbneten  Erweiterungen  und  Ergauzungen  de.s  Staat.s- 
eijieubahonetzes  tritt  daher  eine  VermehraDg  der  StaaUeisenbahnkapital- 

»}  Vertfl.  Archiv  itjyu  o.  236  ff. 
S)  Vergl.  ATchiT  1881  S.  984. 

>)  Ohae  die  8. 686  Amn.  1  erwiUinte  Beihilfe  Ton  S765O00  fi. 
*)  1881/98  nnd  1888/88  weh  dem  Etat. 


596  Srweiteriuig  n.  s.  w.  des  pMafsiiehftn  StMlsajaeaValuueties  Iv  Jahre  I88S. 


schuld  nur  in  HOhe  von  1  490  6tj0  UUU  —  1  460  002  UOO  =  40  668  000  u»  ein. 
Hiervon  gehen  noch  ab  die  hei  den  einzelnen  Krediten  schon  jetzt  ensielten 
und  soweit  znr  Zeit  zu  uberseben,  noch  weiter  zu  erzielendeii  Ersparnissei, 
welche  betragen  bei  den 

a)  nenen  Babnen  mod   19388000  jfy 

b>  8on8tig«n  Banansffibniiigen  nind  2622000  „ 

zQflammen  2  L  964  000  ji^ 

EndJich  kommt  noch  in  Betracht,  dafs  f&r  firgftDznngsanlagen  ans  dem 
OrdinariniD  des  Etats  bia  Ende  1892^93,  insgesammt  nuid77214000  Ji 
verwendet  and  vorgesehen  sind. 

JM  St. 


Deuttchlands  Setrtideornte  in  1890  und  die  Elsenbahnen. 


▼on 

r.  Th«mer. 


Aehnlich  wie  in  den  Vorjahreu*)  wird  im  NachtitehendeTi  ciiif  Zu- 
samineujstellung  der  Getreideernte  Deutschlands  im  Jtihie  181K)  nnd  der 
wahri'inl  des  Zeitraumcs  vom  I.  Juli  189()  his  I^J.  Jiini  WM  auf  den  Eisen- 
ffahncn  Ueforderten  Getreidemassen  geliefert.  Die  im  Kulenderjahre  1890 
mittrl.st  der  See-  und  Binnonschirtahrt  aus  den  einzelnen  I'rovin/cn  aus- 
gefuhrtoii  oder  ihnen  zugcfuhrton  Getreide-  und  Meh!-  u.  s.  w.  -ineiiffen 
werden  mu  h  den  Mittheiiungen  des  Kaiserlirhfju  Stati.sti.st  hen  AuUe?.  in 
Band  jVr^  und  57  der  ^Nenen  Folge"  aufgefiilirt  nnd  die  danacb  zur  Ver- 
wenduug  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibeudeu  Meiigen  berechuet. 

Ein  Vergleich  der  GesammternteertrJlg^^  mit  den  Ziffern  des  Ge.samnit- 

eisenbahnverkehrs  in  den  Erntejahren  1887,88, 1888/89,  1889  90  uud  1890/91 

liel'ert  die  iiachstehende  Uebersicht: 


;  Weisen  ,  Eoggeu  Gerste 

t  t  t 


Haier 

t 


Vehl 
a.  t.  w. 
t 


I  Zusanuaen 
t 


aaDUDteisent)ahnTerkehr 
t  Jalize  1688/89  Enite  . 
lwnwntfiiteab>J>iiv«rlt<lir 
I  Jahre  1888/90  Einte  . 


*  Jahre  1890  9I  Emte 
ctMUBteuenbabDverkehr  .  . 

^  Gesammteisenbahnverkehr 
betmg  also  iu  pCt.  der 


3  287  H83 
2  033  556 
9866 889 
3 385  700 
9972881 
9006890 
8888969 
2185965 


G  375  733 
1360471 
5S89740 
1476786 
5868496 
i  1967918 
I  6867999 
I  1468868 


2206  503 
1279868  I 
9960589 
,  1 809919  I 
,  1M8419  1 
I  1887088  ' 
r  9988489  j 
1875467 


4  801407 

890450 
4647588 

817796 
4197194 

769068 
4918548 

806738 


2125790 
9866749 
!  9414857 

2571711 

(dor  Oe- 
siimmt- 
'  emtej 


Iti  170526 

7680054 

15997771 
6199875 

14171800 
7806991 

16  888!^ 
8487544 


Enite  in  1887/88  .  .  . 

68 

"  i 

68 

91 

<18) 

48 

1,      „  1888/89  •  • 

78 

97  ' 

68 

18 

(15  ' 

54 

„      „  1889/90  -  .  . 

76 

28 

79 

18 

J 17) 

65 

„     „  1890/91  .  .  . 

!  66 

95  1 

60 

18 

(16) 

62 

dnrchfcbitittlicli  •  .  «  < 

1  71 

■  «  ! 

69 

19 

(15) 

62 

I  

>)  YwgL  ArchiT  1885  S.  165  ff;  1886  S.  811  ff;  1887  S.  858  ff;  1888  S.  907  IT;  1889  S.  879  IT;  1890 
K.S89ff;  1891  8.  463  If. 


v^ooole 
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DenUchlands  aetrei<l««niu  in  1890  and  die  fitsenbfthsca. 


No. 


B  e  s  e  i  c  !i  n  n  n  g 

drr 

V^erkehrsbezirke 


1  ' 


Erute 
in  1890 


3 


W  e  i  t  ta 

GuterbewegUDgssUtistik  vom  IL  Hainja 


Verkebr 
innerhalb 

der 
«iaxelnen 
Varkehra- 

bezirke 


Venaad 


Empfeng 


VersMd 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  nud  we^itprenfsiacne  HAfen 

3  Provin/.  I'oiiiinern    .   .   ,  .  . 

4  .  Pomiiiersclie  Htifeu  

6  ■  Orofsb.  Mecklenburg  u  s.  w.  . 

6  Hiifen  llostock,  Liibeck.  Kiel  . 

7  Prov.  Schloswig-Holsleiu  u.  ».  w. 

8  ElbhatVii  

9  Weserbafen  

10  :  Emshlfen  

11  HaoDover,  Branniicbweig,  Oldeo- 

burg  und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen  

18  I  Keg.-Ues.  Oppein  

14  I  SUd(  Br«tUii  

15  Beg.-Bes.  Breslau  und  Lieguitz 

16  Berlin  ...   

17  Provinz  Rratidenborg  .   .   .  . 

18  Reg.-Hes.Magdebiirgaad  Anhiit 

19  Re^  -Bez.  Mersebnrg  nnd  Thtt- 

rinffon  

20  Kuuigreicb  Sacbseu  .... 

21  I  Provins  Hesseii  -  Nuran,  Ober 

hessen  u.  8.  w  

32  Ruhrrevier  (Wettfalen)  .  . 
24    IVoviii/.  Weatfaleii;  Waldeck 

28  I  Eubrrevier  ^  RheiuproviiuO  . 
26   Rbeinprovins  reehts  de8  Bbeina 

u.  s.  w  

2*j    Rheinproviu/.  links  des  Rheins 

uii'l  I  ;i  r  keiifi^'ld  

Sn    Saarrcvier  u.  s.  w  

98  ,  Dttitbnrg,  Hochfeld,  Rahrort 

29  Lothringeu  .   

80    Elsafs  ....... 

31     I'ayeriscbe  Pfaiz  

82    Grofsh.  Hes$eQ  

85  Grofsh.  Bftden  

84    Mannbeiin  und  I^iulwigsbafen 
35    Kiiiiigreicb   Wiirttemberg  und 

Hohenzollern  

86  >  KOnigretoh  Hayern  


I 


174610 
83448 

102  769 
87828 

212292 

r>(j  20-1 


16205iyJ 

72  676 
166  766 

225  222 

123  920 
[  111  370[ 


189  976 


I 


117  598 
141547 
55  364 
35B52 

155600| 


293  27'J 
571^ 


42468 

18  134 

19  504 

10 
33  683 
489 
19  957 
473 
178 
Tl 

87  895 
39  848 
U294 

48495 
342 
32  S24 
86664 

77  570 
87  078 

48  559 
5095 

80287 
1960 

8408 

(1889 
405 
1034 

16138 
14  8H9 
H075 
5004 
26649 
1100 

3(i  143 
155  7^6 


Ueberhaupt 


3  323  982 


1006704 


70  113 
5  824 
17  423 
5  348 
21264 
10027 
14  251 
12501 
1806 
709 

43  lti2 
39  789 
7  467 
9186 
32485 
5  602 
H»  370 
63614 

65  934 
5128 

20485 
4144 

14  857 
1812 

3860 

88047 

800 
75  462 
13  037 
2Gli8 
5  226 
5607 
11860 
184000 

17  >13 
32226 


6  972 
181  990 

12  239 
10  3G5 

5  620 

iti 

1  s  04 1 
->  879 
1013 
667 

23  bb'J 

6  177 

18  847 
80991 

26  086 

19  183 
3ri  410 

13  185 

29  394 
103  142 

23128 
25614 
45118 
34  594 

18986 

81606 
9961 
4  429 
9  847 
37  580 
30137 
18  796 
98411 
9998 

1)1  021 
39  048 


187 


20265 


33619 


918896  1076169 


49429 
86540 


10406 


3  m 


92941 


&S17d 


806486 


^  kj  i^uo  uy  Google 


DeutBchlands  Qetreidevnte  in  1890  nnd  die  EiaenlMhiieii. 


^  1  K  <  T  o  n  n  e  n) 
X.  fiAibjahr  1691 


^r^atid  Empfang 

j^t  Ausnahme  der 
CLnd  Bheia* 
r  liafcn 


10 


Seeschiifidirts- 
▼erkehr  in  1890 
Melir- 

Versaud  Eiupfang 
II  18 


Bi  nnensehifahrts- 
verkehr  in  ]690 
Hehr- 

Versaud  £mpfau^ 
18    "  14 


Ueberhaupt 
Uehr- 

Venand  Empfang 
16  16 


Demnacb 
znr 
Vtrwendnng 

17 


»141 

'•18-4 

1   

6^ 


19  323 
61^ 


540 


3  \90 


\1 


178 


[  165284 

J_      J  10«77 
|l 

—     1/  • 
4680  ( 


=  ft 


6380 

SI  736 

15681 
16081 


9B014 

8613 
51681 


60628 


34  912 
24  911 
8  189 
81 061 


78  »H 


114fi6 
61614 

1017 


21  492 


18 178 
1868 


tiOti 

890 


607  I 
87  969 


10  800 
5816 

« 

8487 

16  631 


I  83&5 
'  14974 

'  18410 


5100 


99984 

5808 

9819 
978628 

116169 


20  767 
83017 


18986 

34  218 


87868 

34  186 


1848 
68889 


153  B4d 
69431 
104111 
160805 


* 

198856 

6090 

68894 

85898 

177  868 

13074 

13  074 

32662 

106338 

« 

79878 

191 037 

118968 

818188 

16068 

189978 

46581 

167901 

89689 

979606 

119801 

34  912 

176  459 

24  911 

8U265 

18006 

68860 

185682 

841188 

732U6 

366487 

68961 

684190 

^8il    497  016 
STB  241 


166961  64087 
64067 


57993  .  697  792 
67998 


816374  101874 


689  799 


813511 


806  279 
818511 


594  768 


3918760 


600 


Dentgchiaada  Qetreideernte  in  1800  nnd  die  fiiienbatuieii. 


No.'  Beseichniing 

<!  e  r 

Verkehrsbezirke 
1'  2 


Enit€ 
in  1880 


B  Of 

GilterbeweguQgsstatistik  vom  II.  U«ibj 


Verkebr 
iDuorbiilb 

der 
oinzolnen 
Verkehn- 


Vemnd 


Bmpfang 


6 


Venttl 


1  I  FroTinnen  Ost*  a.  Westprearsen 

2  I  Oflt-  nnd  westprenfsiscne  HAfen 

3  Provinz  Ponimern  

4  Pommerac  he  Hafen  

6    Grofah.  Meckleubiirg  u  s.  w. 

6  H&fen  Rostock,  Liibeck,  Kiel 

7  Prov.  Schleswig-Hoistein  u.  a.  w. 

8  Elbb&fen  

9  I  Weserhftfen  

10  I  BmobUon  

n  .  Hannover,  Brannschweig,  Oldfn 

burg  und  Lippc  Schauinburg  . 

12    Provinz  Poseii  

18    Bee.-Bez.  Oppeln  ...... 

14  Stadt  Brealau  

15  Rppr  -Rez  Breslau  und  Liegnitz 
Iti  Berlin  

17  Provinz  Bramienburg    .    .    .  . 

18  Beg.-Bez.  M  ajgdeburg  and  Anhalt 

19  Ref.-Bos.  nerteburg  and  Thfl- 

rmgen  

50  I  KOnigreich  Saciisen  

51  Provinz  Hessen  -  Nmimi,  Ober- 

heiBon  n.  8.  w.  •  .  .  .  . 
SS   Rnhrrerier  (Westfklen)    .  .  . 
24    Provinz  WestfaleD,  Waldeck  . 
88    Bahrrevier  (Bheinprovinz)   .  . 
S5  Bhoinprovim  leehtt  des  Bheins 

n.  s.  w.  .   

26    Bheinprovinz  links  des  Rheins 

iiutl  Birkeiifeld  

*27    Saarrevier  u.  s.  w  

28  Duisburg,  Hoehfeld,  Snbrort  . 

29  Lothringen  

30  El8af.s  

31  Bayerische  Pfulz  

82    Grofsh.  Hessen  .   

33  Grofsh  Baden  

34  Maiiiiheiiii  und  T.ndwig^shafcn  . 

35  Kf)rii<,'reich    Wiirttemberg  und 

Hrilieii/.iillern  .   

^  ,  Konigreich  Bayern  


664  806 

927072 

277  806 
176  910 


^  571  mJ 


371  ytjy 

15(,)()tJ9 


j  314  855  [ 

241 
47(3  707 
201 619 

353  035 
28-1239 


167097 
311807 


817  941 


Ueberbftupt 


17  376 
29  907 

84  105 
79  360 

546961 


49  557 
698225 


5887999 


46427 
2  036 
25930 

74 
-21  622 
229 
6  4^ 
197 
5268 
164 

46  45(t 
13311 
161 
29  046 

2  991 
42  929 
290^ 

39  006 
148  459 

14  412 
2314 

11803 
4  128 

6  622 

32  837 
1061 
1747 

3  891 

3  307 

4  947 
12146 

3  427 
188 

38  928 


646831 


78112 

5  084 
28806 

14  264 
25  26<) 
21  73<) 

9  125 

6  502 
31062 

9171 

6  976 

fK)549 
3  049 
8090 

I2  4f.O 
8  795 
61  3.56 
40106 

18  862 

7  395 

10666 
8447 

12767 
5115 

14886 

15  983 
617 

98  516 
3  987 
2000 
6247 
9986 
1385 

17986 

73S 
11792 


694141 


6  871 
84  640 

7604 
18890 
4  266 
7010 
15904 

11  213 
989 
969 

68  3Hi 

7  317 
66996 
45991 

57  409 
80  894 
24  083 
6621 

38  43K 
55  090 

14691 
88184 

24  109 
47170 

109B0 

»9M 

6477 

6  3M3 

8  497 
8  761 

6  016 

7  832 

12  237 
1104 

23« 
6708 


21086 


35  714 


83  232 


37273 
S3  481 


8740 


490 

*23I 
2I&3 

5969 


am 


806302 


268  ItB 
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n  e  n) 


^  I.  Halbjahr  1881 

Mehr- 
i  Ters&nd  Kmpfang 
IjMfc  ▲mmahme  der 
mSm-^  -and  Rhein- 
T  ttftfen 


10 


Seeschiffahrts- 
▼erkehr  in  1890 
Mehr. 

Vemnd  jSmpfuig 

11     1  12 


Rinnenschiffahrts- 
yerkehr  in 
Mehr- 

y«rsuid  Empfang 
13  14 


Ueberlttnpt 
Mehr- 


Vers  and 

(74-11+18) 

16^' 


Empfang 

(84-12+14) 

16 


DeuiQ£u:b 
Verwendnng 
17 


71  Ml 


37  278 


480 

•231 
2158 


6064 


6  779 


62407 

52946 
82  780 
72099 


1957ti 
47696 

41136 
48079 


54  661 


1761 


48041 


I 


10  852 
—  1/ 

9000 


S75m     461  151 
376  8r^ 


f  185  i 


267 


S804 


66  984 
18864 
809612 

167S1 


68  701 
1118 
916000  ' 


9089  I 


3680 


9778 

200 

3245 

84140 
71880 
88967 

11035 
82168 

81900 


901878 
4947 

* 

2l'l78 
34648 

1B966 


86089 

17  908 
98968 


88971 


981 


106  OOB 
66601 

53146 

SC  02ft 

mm 

84667 
66478 

30  611 
79867 

86886 
40658 


164  397 


4  457 
1751 

19  025 
88679 

9600 

10  972 


48041     406  081 
48041 


292  378  605550 
I  292878 


170195 


955  577 
170196 


358040 


313  181 


786882 


617683 
310  160 
864887 
980819 

627  678 

978988 

203  215 

400  3R0 

166480 
611894 
966999 

383  646 
864096 

198088 
861866 


489888 


21  833 
81668 
88874 

98  875 

88276 


62067 

70f»097 


6653  311 
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No. 


1 


B  e  z  e  1  c  h  n  u  9  g 


il  e  r 

Verkehrsbexirke 
2 


Ernte 
in  1890 


GUterbeweguQgti8tati8tik  Tom  U.  H&lbj«^ 


Verk«br 
innerbulb 

dor 
ein/.elnen 
Verkehn- 

1>Mirke 


Versanil 


Empfanf? 


6 


Xdl^ 
TeiMttd' 
ttbohnpt 


1  Provinsen  Oat-  a.  Westnreurien 

2  Ost-  Ttnd  weBtprettftitehe  Hifen 

8    Prnvirz  I'omraern  

4  '  Poiumcrsche  Hftfen  

B    Grofah.  Mecklenburg?  u.  ».  w 

6  Httfen  Rostock,  Lllbeck,  Kiel 

7  Prov.  Schletiwig-Holsteiu  u.  8.  w. 

8  Elbhftfen  

9  Weserhafen  

10  Erosh&fen  

11  .  HannoTer,  Briiun<^chweig,  Olden- 

hnris  iind  Lippe-Schaumburg . 

12  Proviiiz  I'oson  

18  1  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  •  Stadt  Breslau  

15  [  Reg>-Bez.  Breslan  und  LiegDitz 

16  I  Berlin  

17  Proviii/  ISraiidenburt;    .    .    .  . 

18  Beg.-Be£.Magdebargajid  Anbalt 

19  Rei^.-Bes.  Meraebnrgf  nnd  Tktl- 

nngen   

80  KOnigreicb  Sachsen  

81  ,  Provinz  Hesflen-NasBan,  Ober- 
I    hessen  a.  i.  w  

S2  RnhrreTfer  (Wettfalen)  .  .  . 
S4  I  Provinz  We>«tf»len,  Waldeck  . 
S8  I  Rubrrevier  iHheinprovinz)  .  . 

26  '  Bheinprovias  reehca  dai  Ahnns 

,      U.  8.  W  

SNi  Rheinproyinz  links  dea  Bheins 

nnd  Birkenfeld  ...... 

27  .Saarrevier  u.  s.  w  

28  Duisbarg,  Hocbfeld,  Biibf«rt 

29  Lothringen    ....       .   .  . 

30  Elsafs  

81     P.ii.v'Tiscbe  Pfala  

'62    (rrofsh.  Hessen  

33  Grofsb.  Baden  

34  Mi\nnlieiTn  nnd  I.ndwigshafen  . 

35  Konigreiuli    Wurttemberg  und 

Holienzollern  

36  KOnigreicb  Bayern  


}l44580{ 

6(i  133 
42B76 
77496^ 


Ueberbanpt  2988482 


67  076 
63  768 

I12B28| 

45 

156573 

267  682 
48  111 

63  269 
3454lj 


47  319 


16238 
71008 
55  427 

71  565 

88  b77l 


145  848 
493885 


I 


11 849 

2()  357 

5  499 

8401 

4  984 

30657 

3  792 

8  448 

4  017 

75 

2  423 

9051 

8606 

2  353 

2  360 

515 

15  190 

4  032 

6  297 

21)91 

21)199 

589 

17  3H5 

4450 

82  263 

478 

69 

994 

676 

7  188 

1  355 

t>8  990 

9  TAfJ 

I'J  817 

3  599 

9  843 

9  765 

9  873 

88 

3  894 

18047 

13  280 

20  0^9 

1 3  423 

1  303 

5  525 

.39  tjU8 

18  959 

23  569 

1 3  542 

71412 

72656 

6960 

73  755 

SK9  VOX 

44  562 

31  075 

8  668 

76  738 

10607 

2716 

84  898 

840 

494 

86087 

3  708 

746 

28484 

821 

1  8(35 

24  087 

518 

8829 

5940 

21  424 

9203 

19256 

DO 

809 

64  830 

1041 

984 

8058 

678 

16194 

11098 

8760 

11  212 

(5  8,86 

18174 

19  769 

27  871 

19091 

24  592 

11  286 

28  380 

880 

17808 

17685 

I8;>i7 

8  (>.3S 

40  694 

156  155 

62  495 

147  995 

554819 

517486 

806467 

lint 

m 


11161 


9818 


36411 

'l» 

7987 
$4141 

10017 

65686       .  1 

nm 

•  S1677 


86646 


1886 
8S78 

lim 

8  7«0 
•  1 

im 

* 
* 

31 

— r 

184075 

4»H7 

1 
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r  0  Q  n  e  n) 


Bd  I.  Halbjfthr  1681 

Mehr- 

2.TenAnd  Em p  fang 

it  Aasnaiune  der 
See-  and  Bheiii 
h&fen 

10 


Seeschitfohrtfl- 
▼Mrkebr  in 


11 


18 


BinneuchiffahrtB- 

rerkebr  in  1H90 
Mehr* 

Ueberhuupt 
Mebr* 

Demnach 
zor 

Versand .  Euptang 

Versand 

(T'l'll't'lS) 

Empfang 

l«-t-I2-(-U) 

V  crwciiuiiii|^ 

13 

U 

15 

Id 

17' 

• 

1944 

:j  7H7 

140  7y;^ 

11  lOfk 

• 

2963 

• 

631fi<) 

■ 

8$ 

* 

1901 

44777 

30900 

• 

• 

96  849 

174344 

■ 

8241 

t 

43949 

118166 

1015 

m 

m 

b690 
897 

• 
• 

69861 

10816 

m 

109700 

■ 

11  -Airi 
28  750 
09799 

« 

45  40-^ 
18  733 
4096 

t.')  453 
94370 
160669 

m 

1770 
8600 

* 

nm 

76740 

194861 

8100 

m 

« 

28577 
63851 

91846 
97899 

* 

106667 

• 

81 142 

128461 

11661 

600 

« 
■ 

886  ; 
9972 

903S1 

• 

15853 

(;s  73C. 
(jti7W 
51884 

95784 

* 

43420 

182007 

• 
* 

48609 

31  U5U 
129109 

177  7&y 
U22967<^ 

07  871 

292268 
67871 

42824 

689161 
4^2824 

292976i> 

2^387 

G4G337 

16 


9216 


10017 
»696  I 


18041 


67  635 

118 
7067 
84148 


16678 
78 16() 

31677 
68351 


88944 


} 
} 


1386 
S879 

<1780 


11  2B9 
17154 


31956 
85500 


mm  ;  496 153 
116661 


379  492 


396 


I 

I  6010 
18(187 
194990 


5977 


16896  149304 
,  16896 


139908 
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DmtsclilaiidB  OetreMeenite  in  1890  and  die  EiseBbahnen. 


Ko.  Beseiehnuiig 

I 
I 
I 

der 

Verkehrsbesirke 


Ernte 

in  1880 


OtiterbewegangssUtifltik  vom  11.  Balbjalr  li 


innerlj.in 
a.  r 

einzolnou 
Vorkehrs- 
becirke 


Versand 


Empiang 


G 


Versand  Empi 
iiberbaapt 

7  8 


1  Proviuzeii  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  nnd  westpreufsisclie  Hafen 

3  Fruviuz  Puiiiniern  

4  Pomniersche  H&fen  

6  i  Gro/sh.  Mecklenburg  u.  s.  w. 

6  I  Hlfen  Rostock,  LUbeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  n.  b.  w. 

8  Elbhaieii  

9  Weserhafen  

10  Emsh&fen  

1 1  Hannover,  BTannsohweig^,  Olden- 

burp:  und  Lippe^SdHUtubnrg  ■ 

12  Provinz  Posen  

IH    Reg.-Bez.  Oppeln  

14  1  Stadt  Breslau  

15  !  B«g.-Bez.  Breslaii  nnd  Liegnitz 
K;    Berlin   .   .  . 

17  Provinz  Brandenbnrg   .   .    .  . 

18  Keg -Bez. Magdeburg  and  Anlialt 

19  ,  Keg.-Bc'z.  Meraebnrg  und  Thii- 
I  riugen  

80  '  Kunigreicb  Sachsen  .       .  .  . 

21  Provuiz  Hes»en  -  Nassau,  Ober« 

heaien  u.  s.  w  

22  Rnhrrevier  Westniltn  i    .    .  . 

24  ProTinz  Wcsllalcu,  Wuldeck  . 

23  Kulirn-vier  (Rheinprovinz)    .  . 

25  .  libeinprovinz  rechts  des  Kheins 

U.  8.  w  

96    Bbeinpruviuz  links  des  Kheius 
nnd  Birkeufeld  

27  Saarrevit;r  u.  s.  w  

28  Duisburg,  Hocbfeld,  Eabrort  . 

S9    Lothringen  ,   .  . 

80  Elsiifs  

31    Baycrisclie  Pfalz  

82  '  Grofsh.  Hessen  

88  '  Orofsh.  Baden  

84  I  Mannheim  nnd  Lndwigshafen  . 
K  t  KSnigreicIi  Wttrttembnrg  nnd 

'  Bonenzollern  

86   KSnigreicb  Bayern  


}  m\  561^ 

J  249  779' 
|24U0Q0| 

j  283  987  ( 


Oeberbaapt  4913648 


393  666 

I 

117  416 
130009 

J  267  S4oj 

144 

219  8  4*< 

ir>i 

324  922 
811692 

192667 


227  633 


I  3«4  302^ 

105679 

30  586 
45  146 
35  340 


77  620 


lb4  496 
693  840 


12019 

14  862 
8  761 
97 
6611 
219 
12607 
306 
1817 
184 

30132 
8  929 
12169 
116 
10566 
906 
10588 
14987 

18906 
48199 

16  636 
2  533 

14  225 
6496 

4  €91 

19  444 
565 
1476 
10946 

5  342 
1  4U6 
1788 

12889 
810 

15  550 
67471 


46022 

1  IltJ 

au  i>ui 

3  930 
21067 
14180 

9  702 
2508 
8108 
6162 

9150 

8  389 
17  423 

2097 
27030 

7  361 
27  093 

7  686 

7  030 
10926 

10  346 

1  0-29 

11  Obti 
4680 

7646 

It  141 
204 
61897 
7846 
1057 

2  806 
1  718 

18762 
86841 

19  318 
14886 


2694 

G6  369 
2094 

12  272 
H81 
5613 

6  183 
21  728 

1  337 
501 

19  762 

3  276 

3  271 

ut  7r.i 

8  977 
71  870 
15623 
19484 

18817 
14483 

7  626 
30  S.'v^^ 
21  768 
98  486 

4726 

9  890 
6  495 
1843 

4  711 
21  830 

4  962 
H911 
9066 
4019 

5  682 
5689 


f 


m 


96066 
9874S 


50^ 
14188 

888 


1X470 


9798 


6^'a 

11T8I, 
10  so 


99477 


8186 


}  86616 

i3t>do 
8497 


n 


376941 


464  717 


484  628 


178690  li-S'^' 
173  6«  I 

isaiL 
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e  n  n  ft  a) 


1.  Halbjahr  1S91 


I!' 


sand  Empfung 

Ansnalune  der 
und  Rhein- 
hMen 


9 


10 


See.'<jliitfahrts- 
verkehr  in  1890 

Mehr- 
VersAudjEmpfaiig 


11 


12 


BinneDBcbiffahrtii- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

YennndEmpfatig 

IS  U 


Ueberhaapt 
Melir- 

Veraand  Empfang 

(7+U4-18)  (^194-14) 
15  IK 


Denmaeh 

BUT 

Vcrwendting 
17 


4Ji  ^>S 

34  urj 
so  176 

3  519 


I 


5CH>3 
'     14  152 

!  380 


11470 


97^ 


3  135 


4686 


13 

8497 


67766 


1481 


10tM>2 

• 

64  509 

4  798 

11  787 
4  iiUtt 

40  531 
97677 


80778 

2  146 
7223 


80810 

16  829 
1U417 

4  068 


68768 

588 
760 


144S0 
44618 

12  SOB 


1060 


26368 
4  323 


970 
3745 

5015 


2111 


6  033 
17  897 

5404 


39U64 
40074 


7  000 


786S5 


3  542 
61  633 


29 


8185  1 


19  636 
8526 


103  573 
28ri0-i 
2687 

12  387 
6  400 

4  280 
40631 


56048 


90778 

2146 

10765 

1  U6 


8KS111 
905961 

927  498 
300866 

397  879 

111882 
112112 

262  436 

103  717 
248  452 
164015 

337  309 

317 

196  847 
268064 


490410 


102  637 
51859 

47  292 
46  105 

78  635 


170  860 
684814 


194  S64 

165  288 

S8966 


877561  816S4 

I    87  766 

'  48868 


81971  I  911191 

.    81 971 

  I 

199990 


196101 


819000 

126  101 

199880 


5106449 
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DrattehlaiidB  6«treide«nito  in  1880  nnd  die  Biseal»alii]i«»i. 


No.  Beseichunng 
der 

Verkehrsbexirke 

1   I  9 


Verkebr 
innerbalb 

der 
einxolneu 
■Verkehrs- 

bozirko 

3 


Hehl,  Muhlcn 
GttterbewegnigsstatiAtik  Tom  IL  Hftlbjahr  1860 

Mehr- 

Venaud      fimpiaiii;    Versand  Emplang 

iiberhaupt 

6  7  ' 


1 
2 
B 

4 
5 
6 
7 

8 

9  : 

10 
II  : 

12 
13 

14  { 

15  I 

16  i 
17 
IS 
19 

21 

22 
24 

I 

26  ! 

i:8 

29 
30 
.11 
3-J 

sa 

84 
85 

86 


Provinzen  Ost-  u  Westprenfseii 

Oat-  and  westpreoTsiscne  H&fen 

ProTina  Pommeni  

romniorsihc  Hiifen       .  . 

Grolab.  Mecklenburg  u.  a.  w. 

Hftfen  Rostock.  Liibeck,  Kiel 

Pro?.  Scbleswig-Holsteia  n.  i.  w. 

Elbhftfen  

Weserliiiteii  •  

Emshftfeu  

HannoTer.  Braunschweig,  Olden- 
burg uiid  Lippe-Schanmbnrg  . 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Keg.-Bes.  Breslan  nad  Liognitt 

Ik-rlin  

I'roviiiz  Brandenljiirg    .    .    .  . 

Re^^-  l^i'z.  Mrt^jdeburg  und  Anhalt 

Reg.-Bez.  Merseburg  uud  Thtt- 
ringen  

KOnigreich  Sachsen  

Provinz  Hesscn  -  Nassaa,  Oler- 
hessen  u.  a.  w  

Bohrrevier  (Westfalen)    ,  .  . 

ProTins  Weatfalen,  Waldeck  . 

RnhrrcTicr  ^KbeinproTins)  .  . 

Kbeinprovinz  rechts  desBheins 

BheinproTiiiB  links  des  Rheins 
nnd  Birkenfeld  

Saurrt  vior  ii.  s.  w  

Duiiiburg,  Uochfeld,  Rubrort  . 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

(imJ'sh.  Htjssen  ....... 

Grofsh.  liaden  

Hannheim  and  Ludwigshafen  . 
KOniert'itli   AViirttemberg  und 

Holieiizolleru  

KOnigreich  Bayern  


Ueberhaapt 


40  >-J 
7283 
19661 
597 
9  442 
<i')7 
13  37St 
4  763 
8187 
36« 

H7  874 
48  276 
88K42 

S6123 

414 
47  548 
50947 

82121) 
19462(i 

46  686 
20457 
31763 
11488 

8794 

(i6  126 
2180 
391 
6  6(K) 
13908 
13  116 
16  240 
24090 
72 

31  817 
106459 


59  479 
28685 
18268 

3 1  2HH 
31  212 
36  156 
22772 

81 

16  776 
867 

121  215 
11  895 

18  528 
56  863 
40969 
76  566 
63  911 
66721 

57541 
84869 

27  324 
25260 
38  870 
US68 

16  843 

32044 

3  Ml 

31  mi 

6  010 
6  048 
15  205 

19  469 
40  716 

28  834 

33140 
21494 


tiO  856 
»1564 
84892 

10  133 

4  m> 

5  9t>2 
29  123 
82  722 

8  423 
•>  74>_> 

59  725 
59  573 
24  636 
34  460 
72016 
HO  412 
77  626 
49807 

97195 
78825 

62  03U 
53072 
43451 
58482 

31858 

65463 

21  0 

8  68(i 
13  624 
26807 
26  610 
49  669 
23  716 

9245 

16  97G 
69841 


lOHOKMi 


1  233  990 


1445  711) 


14  529 
57870 


67958 


15914 
12644 


}  36080 

14  170 


54  246 


7846 


47  678 
6108 

8644 

3  847 
13  716 


89664 

84712 
88816 


63926 


6  714 
80759 
11466 
80800 


47  84: 


216474  430194 


211  720 
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rilcate.  Kleie  (Tonne  n) 


Halbjahr  1891 

\  Mebr- 

'Tersand  Empfang 

lit  Ausnahme  der  Srp- 
_    ttud  Kbeinh&fen 


SMsehiffahrtsTerkehr 

in  1890 
Hebr- 


Venand 

10 


EmiilaDg 
11 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1890 
Mehr- 

Ueberhajopt 

Melir- 

Venand  Empfang 

\J  a  va  an  /I 

V  ciaanu 

(64-10 -t-xaj 

(7-1-114-18) 

12 

13 

1 

B440 

3  477 

» 

m 

67  269 

• 

S6S8 

« 

m 

47100 

66966 
18612 

1 

• 

6066 

* 

1 

67907 

• 

'846 

3  187 

• 

60866 
6968 

84816 

16679 

• 

8446 

26aoo 

58  832 
- 

* 

34860 

30  047 
72547 

• 

1940 
1100 

• 

• 

• 

800 
7180 

18644 

1 

87714 
* 

alt  A 

86018 
40098 

1760 

1 

J 

mm 

j 

• 
• 
m 

X 
m 

3*418 

1 

* 

1 

* 

7741  1 

tj714 
90769 
11406 
88619 

1 

1 

S8848 

4  600 

14170 

52*447 

97  232 

1 

184  a49 
97  232 

298  198 

458574 
298108 

87  317 

1 

160466 

27  106 


15914 


17000 
14170 


1877 
6694 

6351 


I 


63168 

2610 

6  047 
78668  I 


I 


47676 

6106 

8  041 

8847 
18716 


89664 

84  712 
32898 


86937 


6807 


6  714 
90759 
11406 
80  900 

-  II 


mm 


40o  465 
148  224 

257  241 


144 


6807 


138571 


6807 
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DtttttieUttiiilt  Oetraideenite  in  18B0  and  die  BinnlMiluicn. 


l)»'r  Eiseiibaliiivi'rkehr  deutscheii  See-  und  der  HheinhSfeD 

isl  wogcii  seiner  iiidieii  Bizieimngon  /u  dem  Schiffahrtsverkehr,  da  sich 
die  betreffenden  statistischen  Aufzeicbuuiigen  liinsichtlich  des  Zeitraumef 
nicht  decken,  bei  dv.u  iiachstehenden  Ermittluiigeu  aufser  Betracht  ge- 
lasseD  und  nur  insoweit  in  Berficksichtipunfif  gezogen,  als  derselhe  'n 
dem  KniptciQg  oder  Yersand  dei  iibrigeu  deutscheu  Verkehrsbezirke 
wic'derkehi  t. 

Werd^  de^alb  von  dem  in  deu  vorstehenden  ZusammenstelJimgeB 
naehgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  SHmnitlirhen  deatochen  Verkehrs- 
bezirke  der  Versand  imd  Empfang  der  deuUcbun  See-  und  Rheinbftfeo 
(Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8»  9,  10,  28  and  34)  abgesetzt,  so  bleibt: 


Terk«lir  inn^halb 

licr  eiiiZcliKiii  VfiFBUld 
Vorkphrsbozirke 


Empfang  HdiTeBpta; 

T  0  n  n  e  n 


Weizen  und  Spelz    .  . 

985  \ 

622  649 

^vU  ( )23 

2183/4 

gegen  1889/90 

864  628 

592  192 

84b  140 

253J4>> 

,  1888/89 

765814 

iAl  43b 

8i3n  559 

183  va 

,  l«87/88 

745  365 

588991 

76b  bUi 

Hi  olU 

Boggen 

636936 

496897 

682164 

1862S7 

gegeD  1889/90 

669269 

378790 

699766 

220966 

646067 

430870 

762827 

3324^7 

y  1887/88 

482006 

664981 

621300 

66ai9 

Gerste 

741  645 

379  492 

gegen  1889/90 

538  559 

365  659 

747  B94 

381936 

»  1888/89 

487  812 

392  57B 

61*8894 

306321 

„  1887/88 

4U1 107 

402  757 

713  997 

311  24<' 

367  687 

341880 

370846 

28906 

gegen  1889/90 

319342 

267996 

337243 

79247 

,  1888/89 

29i»  165 

316  584 

406fJ95 

89  51 J 

»  1887/68 

285669 

332^7 

426305 

^468 

Mehl,  M 

iihlcnt'abrikatt'ii 

Kleie  . 

1  063  59(J 

1028962 

1286203 

257941 

gegen  1889/90  1  021  395 

962  877 

1  189  767 

226890 

„  1888/89 

959  816 

939864 

1 181833 

241969 

.  1887/88 

869  418 

913817 

1046903 

133066 

Dieser  Mehrempfang  entsprieht  dea  Hengen,  welche  vom  AnsM 
liber  die  Landgrenzen  eingeffihrt  wurden. 
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im  Jahre  1889  warden  in  ganz  DeaUciiiaDd  geeratet: 


Dor  Verkphr 
ianerhfilb  dur  einceincn 
V«rlMhr»iMdrk« 


Der 
Veriaad 


Mebrempfang 


Tonnen 

betrftgt  in  pGt.  der  Ernte: 

WdzeB  nnd  Spelz 

3323962 

dO 

19 

7 

gegen 

1889 

8673831 

oSs 

lU 

n 

IfifiQ 
loOO 

So 

o 

n 

1887 

3287883 

1ft 

R 

Roggen   .  ♦ 

•  < 

5867929 

11 

4_> 

O 

3 

gegen 

1889 

5863426 

1  1 

19 
1 

>t 
4 

II 

loBB 

DQCnS74U 

irk 
lU 

8 

/* 
D 

1887 

6  875  738 

Q 

O 

1 

2  28B  432 

24 

16 

17 

gegen 

188V) 

19B8419 

28 

19 

20 

n 

188,8 

2  2G<J  5SV) 

20 

17 

14 

1887 

2  205  503 

19 

19 

14 

flafer     .  . 

4913  643 

7 

7 

1 

gegeo 

1889 

4  197  124  • 

8 

6 

2 

188b 

4  (147  583 

6 

7 

2 

1887 

4  301  407 

7 

8 

2 

An  Weizen  and  Spelz  haben  georntet: 

1890  1889  1888  1887 
Tonnen 

Vbz.  36  (Bayerii  r.  d.  Rh.)  ...   571  209  462  163  457  U86     53(;  367 

,  36  (Wurttemberg  u.  Hoheii- 

zollem)                         293  279  160918  186  832  261301 

f,  19  (Rbz.    Mersebiirg  uud 

ThAringen)                     2251 10  169446  193180  196681 

„  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Brannscliweig  as.  w)  207276  168444  1865G8  214213 

,  23,25,26,  27  (Kheinprovinz)   191991  181099  159769  195376 

,    1  (ProT.  Ost-  and  West- 

prentsen)                      174610  141187  186701  232692 

»  18  (Bbz.   Magdeburg  and 

Anhalt)                        166  766  116122  138792  139413 

,  33  (Grofebeizogth.  Baden)  .   165600  1086^  124167  149394 

„  14  a.  15  (Bbz.  Breslaa  and 

Liegnitz)                      152029  146966  170743  166934 

»  »)(El8af8)                        141547  91649  108624  126184 
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DentsehlMiils  OetMideernU  in  1890  and  die  EUe&btlaeii. 


1880 

Ton 

1888 
n  c  n 

Vbz, 

21  (Prov.    Ueasen  -  Nassau 

mid  Oberhessen)  .  .  . 

127038 

112846 

116230 

120668 

n 

29  (Lothringeu)  ...» 

117698 

94219 

90715 

1163S 

n 

22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  und  Lippe) 

111370 

107384 

101653 

119708 

n 

5  (Mecklenbarg)  .... 

102  769 

109049 

93228 

138110 

20  (EdDigreich  Saehseu) 

100140 

68592 

97  796 

8B654 

« 

12  (Prnv.  Posen)  .... 

95898 

89546 

102701 

1O8O09 

n 

7  (Prov.  ScWeswig-Holst.) 

87323 

90790 

64706 

108218 

p 

3  (Prov.  Pommern)  .   .  • 

82448 

807^ 

77378 

89  906 

n 

16  und  17  (Berlin  and  Prov. 

Hranuenunrg_j  •   ^   •  . 

(a  D/D 

to  Oak 

»• 

13  ntbz.  Ooneln)  .... 

66204 

66824 

68073 

69970 

7» 

31  (Pfalz)  

56354 

39065 

39064 

43648 

It 

32  (Grofsherzogthnm  Hossen 

ohne  OberheASCD)  .  .  . 

36852 

32198 

32948 

348aO 

.iieni    Nprsancit    aia  eiu- 

JitUIlL 

iLlk            Il'llill VI  * 

11  lltlWOII. 

Vbz. 

1  (I'rnv.  O.St-  und  West- 

prriifspn)  

63  141 

38  830 

80315 

11.^  bdO 

r 

m  (Bavrrii  r   <l.  Hli.)     .  . 

53178 

t)0213 

66068 

9496 

j» 

18  (Rhz.    Jklugdeburs  und 

Hor/oiTth.  Anhalt) ,    .  . 

49  429 

53186 

42648 

57^1 

n 

19  (Hli/.     Merselmrg  uud 

Thuriiigfii)  

36  64U 

7868 

30  403 

» 

12  rPcov.  Pos.  ii)  .... 

33612 

42576 

34  4^8 

29870 

11  (l*ri»v.  Haiiiiiivci .  UMi-n- 

liiii'i''  Ki'ii  11  iKi'h w*»iirii  .">«  w  ^ 

IMI  1        IJl  t  \  1411^  *   il  w>  VrliL  U.O. 

If'  ' J  J 

1:25 

21 176 

T)  (Mecklenburg)  .... 

If)  t)44 

2d  188 

1I021 

23710 

."i  (I'kiv.  Pommerii)  '.    .  . 

bm 

8  563 

3  073 

5^7 

29  (Lothringeu;  .... 
Mebr  em  pf  an  gen  als  ver- 

3190 

6116 

5400 

8647 

sandt  haben: 

Vbz.  20  (EOmgreich  Sachsen)  . 

98014 

101  760 

109841 

llOllv 

33  (Baden)  

81061 

111004 

95816 

66898 

36  (Wflrttemberg  u.  Hohen- 

76206 

73  206 

120698 

92138 

23,  25, 26, 27  (RfaelnproTinz) 

60628 

44789 

48357 

m6i 

Digitized  by  Google 
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1890/91 

18H9/t>0 

1858/89 

1887/88 

Vbz.  22  tind  24    Wpsttuleii,  Wal- 

n  n  e  ii 

'27  rvj-i 

42  an 

39  007 

3U  (Elfafs)  

34  912 

50  235 

45  077 

;i8  832 

Iti  und  17  (Brandenburg)  . 

29  612 

26  292 

2G  694 

25  5*  )0 

-.31  (Ptalz)  

24911 

25  982 

20690 

26  188 

„    14  und  16  (Rhz.  Breslau  und 

21736 

11341 

8756 

24 146 

32  (Grofsherzotit  hum  Hessen 

nhne  <  )ltcriie!*sen)  .    .  . 

818?) 

3  8(39 

2  747 

4  772 

lli  {lilt/..  Uppeln  .... 

( ;  38(3 

-f  4  520 

+  12  5.32 

2  972 

i  (rrov.SoDle.swiii-llolstein) 

4  690 

■\-  5  LH>^ 

7  117 

+  459 

..    21  (Prov.    Hessen  -  Nassau 

und  Oherhes.sen)    .    .  . 

2  01.-'. 

1  4H71 

■^73 

250^ 

Wild           Bediirt   dcr  ciii/e 

iitMi  Verkt 

lirsl)('/ifk 

'  iKirh  vorHlcliciiden 

Unter«rhiedcii  beraeiiisen,  so  hat 

die  Erntc 

in  i'rozenten  de» 

Bedarfs 

betrugcn  ini: 

1890 

1889 
P  r  0  X  e 

18KS  1887 
n  t  e 

Vbz. 


1  (Prov.  Ost-  und  Westpreulsen) ....  157  138  176  204 

12  (Prov.  Posen)   154  191  161  141 

18  (Rbz.  Magd(4)urt,r  imd  H.-r/.ogtli.  Anhult)  142  185  144  170 

19  (Rbz.  Merst  l)nrg  uud  Tliiiringen)  ...  119  105  119  106 
5  (Mecklenlmru)   118  130  113  122 

36  (Bayern  r.  d.  Kh.^   110  116  117  102 

11  (Prov,    Hannover.    OldenbnrK,  Braun- 

sehweia:  u.  s.  w.)   110  108  119  111 

3  (Prov.  Poramem)   107  112  lOB  107 

29  (Lothringen)   1(B  107  106  108 

21  (ProT.  Hessen-Nassan  mit  Oberhessen) .  96  104  100  96 
7  (Prov.  Schleewig-HolBtein)  .   .  •  ,  .  95  106  90  100 

13  (Rbz.  Oppeln)   90  109  1^  9B 

14  and  15  (Rbz.  Breslaa  und  Liegnitz) .   .  67  93  95  87 

32  (Grofaherzogtb.  Heasen  obne  Oberbessen)  81  89  92  88 

30  (Elsafs)   80  64  71  76 

85  (Warttexnberg  und  HohenzoUeni) ...  80  66  67  77 

23,  26,  26,  27  (Rheinproyinz)   76  80  77  83 

16  QBd  17  (Brandenburg)   71  71  72  74 

81  (PfaJz)   69  60  66  62 

22  n.  24  (Prov.  We&tfalen,  Waldeek  u.  s.  w.)  68  80  71  75 

33  CBaden)   66  49  67  69 

20  (EOnigreieh  Sachsen)   6r»  40  47  48 


ij  ,  i.y 


Google 


612 
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An  Koggen  habeu  geenitet; 


1890 

Ton 

1888 

11  <■•  n 

m 

Vbz.  Si>  (Bayern  r.  d.  R.)  .    .  . 

698225 

5ti3  674 

541235 

mm 

Li-                      1  1  (1  UIIU  vci  ^    V/lviv  II— 

l'illl*4J'     l\  I")  1 1  1 1      ■  1  1  W  ^  1  LT  11    <   VV  i 

643  638 

504  914 

(542  3S 

X    \l  lUV.      vSl-      Ullil      T?  u.M- 

491  622 

^19  9  IS 

G76172 

Ifi  nnd  17  ^firjitiflpnKiirir^ 

Xvr    tXIIU       f     ^Ul  culilvlXLFltl  ^  J  • 

477008 

413  699 

476  13V» 

5:*  724 

14  I  r  ruv.  1  OoOll^  .... 

371269 

377610 

441 914 

426863 

M 

1Q                MffrsAliiimr  nnil 

nnH  Tllfi1nn(rnn^ 

351023 

291680 

289334 

mm 

327972 

335924 

330422 

mm 

« 

9it  9!S        97  <'RliAinnrnvin9\ 
^mioiuproviiiz j 

322820 

.  280096 

260341 

ft 

nnil  1ft  fTihv  DvaAla-n  nnil 
XV  UIIU  XV  ^liUA.  i/rwiiuL  uiiu 

314355 

330040 

376182 

888761 

n 

«fi    UIIU            ^  TT  COlrlBlQII)    TV  fU 

311307 

285366 

266342 

339194 

n 

284239 

265360 

289126 

900984 

» 

277305 

277  753 

247462 

9o3090 

?» 

XO  ^AeU&«     jnilgUoDUIjg  UIKl 

AnhalVi 

201519 

171235 

175262 

208796 

•  ^x  ruv.  ocuic5Wa~ouioifOiu^ 

175910 

188818 

167470 

222868 

«X       rUVa     JKWBVU  -  XllloBliU 

mit  Oberhessen)  .  .  . 

174371 

159107 

160872 

169  US 

13  (Bhz.  ODDeln)  .... 

160069 

165260 

175002 

170897 

31  (Pfalz)  

84106 

64060 

6O820 

earn 

» 

32  (Grofaherzogth.  Baden)  . 

79360 

60177 

68187 

66844 

»» 

33  (Baden)  

54696 

45145 

45667 

61694 

86  (Wilrttemberg  n.  Hohen- 

49657 

36028 

30*i68 

^760 

29907 

22656 

22842 

26346 

»» 

29  (Lothringen)  .... 
Mebr  versandt   als  em- 

17376 

14756 

13021 

1526a 

pfangen  haben: 

1890/91 

1689/80 

1888/89 

Vbz.  12  (Prov,  Posen)  .... 

as  232 

82829 

11U812 

106661 

„    1  (Prov.  Ofit-  and  West- 

71241 

17^ 

37233 

190260 

„   18  (Rbz.    Magdeburg  nnd 

Herzogth,  Anhalt)    .  • 

33484 

51466 

49007 

33374 

»    5  (Kecklenbnrg)  .... 

20994 

19860 

—  2126 

37874 

Digitized  by 
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1890/91 

V  bz. 

T  0 

n  n  e  II 

B  (Frov.  Fonimeru)  .    .  . 

20  70-2 

14  252 

4  351 

26  620 

36  (Bay em  r.  d.  Rh.)    .  . 

—  3201 

—  20173 

7  945 

>» 

32  (Grofsherzngth.  Hesaen 

ohne  Oberhessen)  .    .  . 

2163 

—  1879 

4  270 

2  230 

*5 

29  (LotLiiiigen)  .... 

490 

—  116 

—  1789 

— - 

2984 

31  (Pfalz)  

Mehr  empfaugeu  als  ver- 

'^1 

—  8192 

-16617 

— 

11562 

^sriudt  haben: 

V  bz. 

14  una  15  (Rbz.  Breslaa  and 

Liegnitz)  ...       .  . 

88780 

62979 

45578 

60368 

»» 

11  (Prov.  Hannover.  Oldeil^ 

bufff,  Braunst'hweig)  .  . 

62  407 

63  754 

105  525 

59  764 

»•» 

zri.  J.J.  2t>.  2i  (KneinproTinz} 

54  651 

43  OGS 

60  711 

48a")R 

>^ 

16  (Rl)z,  Oppein)  .... 

62  94(> 

43  306 

32  72(  1 

41  544 

^» 

20  ;  Kniiigreich  Sachseu) 

47  696 

48877 

85196 

95604 

»» 

22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Wuldeck  u,  .s.  w.).    .  . 

43079 

50  (134 

(57  628 

31  m 

»» 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

34826 

2195 

+  13868 

+12166 

19  ( Rbz.  Mersebarg  undThfi- 

19576 

50041 

67  737 

;{o2i»4 

33  (Baden)  

10852 

17  476 

18829 

12  836 

7  (Prov,  Soblesw. -Hoist ein) 

6  779 

7068 

20356 

1841 

21  (Hesiiun->iassauin.  Ober- 

hessen) ..... 

4066 

+  2076 

+  1706 

1066 

35  (Wfirttemberg  u.  Hoiieu- 

zdllern)  

2500 

2  4<:y7 

3  7<;4 

3  752 

»^ 

30  (Elsafs)  

1751 

1775 

6(i5H 

4  5VU 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkebrsbezirke  nach  vorstehenden 

Untersrhicden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  io  Pro/ en  ten  des 

Be 

darls 

betragen: 

1H90 

iKso  : 

1887 

P  r  (>  z  e 

11  t 

e 

Vbz- 

12  (Prov.  Posen  

128 

133 

133 

18  (Rb/.  Magdeburg  und  Anhalt)  .  , 

.    .  120 

143 

139 

119 

1  (Ost-  mid  We.stprenfsen)  . 

•      •  ■ 

.    .  115 

11  1  J 

107 

124 

5  (Meek  1  I'll i)Uii4;  

i()7 

99 

112 

3  (Prov.  Pommern)     .    .  • . 

.    .  107 

104 

101 

108 

29  (Lotbringen)  

.  .  m 

99 

88 

84 

32  (Grofeherzogth.  Hessen  ohne  Obeihusse]i)  lu3 

107 

103 

36  (Bavem  r.  d.  Rb.)  .   .  . 

99 

96 

99 

uiLjiiizuU  Dy  Google 
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1890 

1889 

188S 

r  r  0  s 

ft  11  t  e 

Vbz.  31  (Pfalz)  

100 

89 

77 

T 

'21  f^Ht^ss(ili-N5i*ss;in  iiiifl  OliPr}io<?<;pn^ 

98 

loi 

101 

99 

T* 

7  rSchleswic-Holstein) 

96 

VM". 

89 

99 

1» 

H5  ^Wfirttembfirfif  und  HohenzolleriO 

96 

94 

a» 

9-2 

19  (Rbz.  Merseburg  tind  IHiQriugen)  .  . 

95 

85 

81 

92 

^ 

30  (EUafs)  

94 

93 

79 

86 

93 

99 

103 

102 

1» 

11  (fiaunover,  Oldenburg,  Braunscbw.  u.  s.w.) 

90 

89 

83 

91 

uuu.       ^  ?r  esTiaicii  una  yv  aiuocK  u.  s.  yf»j 

CO 

HO 

VI 

« 

23,  26,  26,  27  (Rheinprovinz)  

86 

86 

80 

87 

n 

86 

84 

77 

76 

u 

14  and  16  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) .  . 

79 

84 

89 

89 

w 

83 

72 

71 

80 

» 

74 

78 

84 

8D 

An  Gerste  haben  geerntet: 

low 

Ton 

n  e  B 

36  (Bayerii  r.  d.  R.)  .  .  . 

493885 

404269 

442084 

406685 

19  (Rbz.    Mersebnrg  und 

Thiinngeu)  

267461 

227668 

284194 

266894 

18  (Rbz.   Magdeburg  and 

166673 

136345 

154429 

166383 

36  (Wurttembf^rg  u.  Hohen- 

146843 

107772 

141943 

1115© 

1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

144630 

126902 

147663 

166908 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  a. 

U2628 

105625 

126  714 

125063 

88677 

68307 

78686 

81006 

16  and  17  (Brandenburg)  . 

80682 

67  737 

83137 

87700 

7  (Schleswig-Holst.  u.s.w.) 

77495 

70370 

74696 

81062 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

oiine  Oberhessen)  .  .  . 

71566 

648i)5 

69  630 

70283 

71006 

64709 

62607 

65017 

11  (Prov.  Hannover,  Oldenbg., 

Braun.<chweig  u.  8.  w.)  , 

67  m 

68  620 

75076 

77274 

12  (Prov.  Posen)  .... 

66  956 

79  556 

7881'> 

3  (Poniniern)  

66  133 

54  447 

67  696 

7O50eJ 

13  (Kbz,  Oppeln)  .... 

63758 

52013 

71316 

68747 
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DeaUcUands  Q«treldeefiit«  in  18B0  mid  die  Eiflenbftfatten. 


(515 


1880 


Ybz.  21  (Hessen-Nassiu  u.  Ober- 

hesseu)   61 5^»5 

„    31  (PlaU)   55  427 

„    23,  26,  20,  27  (Rheinproviiiz)  49  905 

y,    20  (Konigreich  Sachsen)    .  48111 

„  5  (Meckleuburg)  ....  42876 
„    22  uud  24  (Westfaleii,  Wal- 

deck  u.  .s.  w.)  ....  a4.>4i 

„    29  (Lothriugeu)     ....  16238 

Mehr    versandt    als  em- 

pfangeii  halten:  1890/91 
Ybz.  18  (Kb/.  Magdeburg  undAu- 

halt)   65  6i»6 

„     1  (Oat-  uiid  VVestpreuisea)  14S58 

„    12  (Posen)   9218 

„    32  (Grofsherzofi^th.  (lessen 

ohne  Olu'ilie.sseii)  .   .    .  8780 

„      3  (Fuinmern)   4431 

„    30  (Elsafs)   2  272 

„    29  (Lothringeu   1 386 

„     5  (Meckleiibure)  ....  3 

Mohr  empfangeu  als  ver- 
sandt habeu: 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Hli  )    .    .  86500 

,    20  (KoiiiVreich  Sachsen)     .  73180 


,    H  (Hannover,  Oldenburg. 

Braun.schweii(  u.  s.  w.)  .  67  tiiio 
,    22  u  11(1  24  (We.stfalen,  Wal- 

ik.  k  II.  .«^.  w.)  ....  63361 
^  23,  26,  26.  27  (Rheiupi  ovin/,;  38  244 
^    36  (Wiirttembcrg  u.  Uohen- 

zoUeni;  31 956 

J,    21  (Hessen-Nussau  u.  Ober- 


hes.sen)   31 677 

^    16  untl  17    Brandenburg)  .  24126 

„      9  (Sehkswig-Holstein) .    .  18041 

„         (Baden)   17154 

„    19  (Rbz.    Mersebiir^  und 

Thuringen)   1687fi 


T  0  u 

n  e  u 

1867 

r>s  ia> 
4<i  2m 

47  96t; 

kL  UO 

34  2O0 

r.:;  s-i(.) 
49  323 
47  013 

40  705 

55i>46 
43  981 
45  426 

15377 

:u  m 
14  861  > 

35073 
16  012 

34  4(13 
14011 

1889/90 

57  on 

2  97() 
4  279 

45  588 
10  473 
16  681 » 

63  329 
36  99*; 

22  759 

12  091 
145 

-  ;-i  b92 

1815 

—  i  <UL 

i;6i4 

4  544 
—  4  195 

<s8 

131H 

6(jo;i 

—  7  979 
428 

J.  O—  1 

66  9RS 
62  23<  1 

48  1.S2 
63  246 

S6  734 
70  594 

61  210 

58656 

42830 

<v4  321 
32  576 

«>1  972 
40  526 

57  123 
44  715 

35615 

28  792 

4l«  925 

18  542 
31  978 
14  561 
27  218 

22  585 
311*80 
21  282 
28023 

24  1:30 
24  972 
12999 
20924 

22S48  +14246  +  173 
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G16  Denttcblandfl  Qetreideernte  in  1890  und  di«  Sisenbaluieii. 

1680/91        1888/90        1888/89  188T:88 

T  0  n  n  e  n 

Vbz.  31  (Pfal/.)  1128a      13860      13  206  9961 

„    14  uiul  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liognitz)                           7987        1  536   +  6  577  4  10319 

„   13  CUbz.  Oppeln)  ....        118       1336  +12023  4-  ^  416 

Wird  der  fiedarf  der  einzeliien  Yerkehrsbezirke  nach  vorsteheaden 
nnterschieden  bemessen,  so  bat  die  Ernte  In  Frozen  ten  des  Bedarfs 
betragen: 

1890  1S89  lf«7 
P  r  o  z  e  n  r  p 

Vb/  18  {H\u.  Ma^di'burg  und  Anhalt)  ....  172  173  152 

,,    12  (Posen)   116  108  126  111 

„   32  (Grolshorzogth.  Hessen  ohiie  Oberhesseii)  114  123  110  102 

1  (0.st-  und  Westpreiifsen)   Hi  102  108  128 

29  (Lothringeii)   109  114  101  1(8 

3  (Ponimerii)   107  91^  107  109 

m  (Klsafs)   KB      93  94  89 

5  (Mecklenburg)   ICQ  96  99  IW 

13  (Kbz.  Oppeln)   100      97  120  116 

„   19  (Kbz.  Merseburg  und  Thuringen)  ...  94  91  105  100 

14  mid  15  (Hbz.  Breslau  and  Liegnit/)  .   .  93      99  105  109 

„  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)   85  86  90  S2 

„  33  (Baden)   84      72  74  80 

„  31  (Pfalz)   83      70  79  88 

35  (WMtemberg  und  Hohenzollem) ...  82      75  83  6^ 

7  (Sehleswig-Holstein)   81      83  78  86 

„   16  und  17  (Brandenburg)   77      68  68  78 

„  21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) ...  66     76  74  ?D 

„  23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)   57      60  54  60 

„  11  (Hannover,  Oldenburg,  Braunschweig)  .  60     53  56  61 

„  20  (EOnigreich  Sachsen)   40     40  44  16 

„  22  und  24  (WestfaJen.  Waldeek  u.  s.  w.)  .  35     33  36  38 

An  Hafer  babeu  gecnitet: 

1890  1889  1888  l8Si 

T  o  n  n  e  n 

Vbz.  36  (Bayrni  i.  d.  llh.j     .    .    593  34U  494 b67  567  631  434638 
„    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  .    387  096  359  248  362  584 

„   2B,  25. 20,  27  (Rheinprovinz)   368  057  342  720  326  143  26490B 

1  (Ost- und  Westpreufsen)   366  561  294896  365809 


n 


DeutBcbluds  6etreide«riite  in  1890  nnd  die  Eiienbahnen. 
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1880 

1889 

1888 

1887 

Vbz. 

19  (Rbz.    iiersebui^  und 

T  (. 

n  u  e  n 

323  987 

•27b  m-A 

3ir,  409 

279  18fJ 

2Li  (Koiiiixreicli  Sachsen) 

81 1  592 

284  457 

•285  <i72 

282  401 

7  (ScliJeswiir-Holsieiu)  . 

283  987 

253  482 

265  760 

281308 

14  und  15  (Kbz.  Breslau  und 

Liep:nitz)  

2(.;7  840 

231070 

260  183 

256  290 

9  (Poiiimern)  

249  779 

212  a>4 

245469 

240  212 

6  (Mecklt'uburK)  .... 

240000 

185 176 

236643 

249261 

22  uiid  24  (Westfaleu,  Wal- 

(ieck  11.      \v.)  .... 

227  633 

193  b96 

Wb  953 

1.80  174 

-. 

16  nnd  17  (Biaudeiilmig)  . 

219  im 

171  (;69 

196  016 

198691 

21  (11  ossen-Nas.sau  u.Oberh.) 

196267 

174  754 

184833 

161 446 

30  (\V  iirtteijibt^i  u  n.  HoheJi- 

zolleni)  

iS4  m 

140  988 

181314 

132  6:i8 

18  (Rb/.  Mafjdebg.  u.  .Vnhalt) 

151  328 

124  382 

129  109 

133  818 

•  « 

13  (I{l)z.  Oppeln)  .... 

130  OOf) 

88552 

126127 

133364 

12  (Posen)  

117  416 

103339 

122432 

116696 

•»! 

(I.othringeii)  .... 

105672 

96800 

103  611 

79  825 

^1 

m  (Baden)  

77520 

66155 

74798 

59048 

31  (Pfal/)  

45146 

41675 

44381 

30415 

32  (Grofsherzogth.  HesseD 

ohne  Oberhessen)  .  .  . 

83340 

32205 

34039 

28623 

30  (Elsafs)  

Mehr    ver.saudt    als  ein- 

30586 

26964 

29767 

24187 

]>fangen  hahen: 

1890/91 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

Vbz. 

1  (Ost-  and  Westpreufsen) 

43  428 

16634 

36976 

62247 

n 

3  (Pcminieru)  

34407 

25  402 

36617 

39728 

B  (Mecklenburg)  .... 

20176 

7155 

13305 

21649 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

14152 

-8018 

8000 

17628 

35  (Warttemberg  n.  Hoben- 

13636 

15651 

22691 

1670 

36  (Bayem  r.  d.  Rh.)    .  . 

8497 

18184 

10703 

—  4606 

5063 

5614 

12989 

16963 

w 

4696 

67 

—  2950 

—  8776 

1> 

7  (Scbleswig-Holst  a.  9.  w.) 

3519 

—  1131 

—10723 

—  1322 

3136 

8401 

3429 

—  6388 

M 

21  (HesBen-Nassau  u.  Ober- 

2720 

3180 

4937 

—  891 

14  and  15  (Rbz.  Breslau  und 

389 

561 

2524 

4545 
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Dentoehlands  Oetreideenite  in  18110  ttnd  die  EiienbahDeD. 


Mehr  erapfftDgen  als 


saDdt  haben: 

1880/91 

1880/90 

1866;80 

T  0  n  n 

e  D 

Ybz.  16  and  17  (Brandenburg)  . 

53089 

44349 

70784 

^805 

„  22  nnd  34  (WestfaJen,  Wal- 

40631 

47141 

48450 

63321 

„  23, 25, 26^  27  (Rheinprovinz) 

27677 

24166 

30062 

392^ 

,  30  (Elsafs)  

20773 

16267 

15653 

20391 

y,   19  (Rbz.    Merseborg  tind 

11787 

15992 

118U1 

286f<7 

,   11  (TIannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.) . 

10602 

6018 

14941 

7^4 

„  32  (Grof^she^zogth.  Henaeo 

ohiie  Oherhesseu)  .    .  . 

7  223 

6  966 

7S72 

3  to 

„    18  (Rbz.  Magdeb.  u.  Anhalt) 

4  798 

884<) 

h  052 

-2  355 

„   20  (KOiiigreicb  Sachsen)  . 

4206 

2181 

21020 

-2827 

«  31  (Pfalz) 

2146 

+1063 

1874 

Am 

Wird  hiemach  der  Bedarf  der  einzelneii  Verkehrsbezirke  bemes^en. 
80  bat  die  Emte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen: 


1890 

1881> 

1889 

1987 

I 

'  r  0  z 

c  n  t  e 

Vbz. 

116 

114 

lis 

1  (Ost-  uiid  Westpreufseu)  

113 

106 

111 

119 

112 

92 

107 

115 

m 

104 

1C16 

lJU 

» 

35  (Wiutteiuberg  und  Hobeuzoileru)  .   .  . 

108 

112 

114 

101 

\m 

100 

% 

87 

n 

105 

1U6 

112 

11? 

I) 

103 

110 

m 

93 

n 

36  (Bavein  r.  d.  Kli )  

101 

101 

102 

90 

« 

21  (Hesseu-Nassau  uiul  Obuihessoii)  .    .  . 

101 

iu2 

103 

100 

7  (Srhleswig-HoLstein)  

101 

100 

% 

lOD 

» 

14  uiid  15  (Hh/..  Breslau  und  Liet^iiitz)  .  . 

100 

luu 

101 

ICS 

99 

99 

^ 

101 

»» 

11  (IlainKivcr,  Oldenbg..  Braunscbw.  u.  s.  w.) 

97 

96 

96 

96 

18  (Kbz.  Magdeburg  uud  Aiihult)  .... 

97 

93 

% 

m 

n 

19  (Kbz.  Merseburg  und  ThuringenJ  .    .  . 

96 

95 

97 

91 

» 

95 

103 

% 

as 

23,  25,  26,  27  (Kheinprovinz)  

93 

93 

87 

n 

32  (Grorsherzogth.  Heesen  ohne  Oberhessen) 

83 

82 

6i 

90 

Google 
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1800  1889     1888  1887 
Prosente 

Vbz.  22  und  24  (Westfalen,  VValdeck  u.  s.  w.)  .     81  80      81  77 

„    16  und  17  (Brandenburg)                          81  79     73  70 

,    30  (Elsafs)  eO  62      66  54 

An    Mehl,  Miihlenfabrikaten  und  Kleie  haben  mehr  versandt 
als  emptaiigen: 

1890/01       1688/00  1888/80  1887/88 
T  0  ft  s  «  n 

▼  bz.  11  (Ihiunover,  Oldenburg, 

BraurT^c^bwHiV  n.  8.  w.)  .     61490      58  973  48  604      61  121 

„       5  (Me.  kleaburiO  ....     27106      20417  16  091  22630 

„     33  (Badeu)                           17000      13546  2814—  2874 

18  (Hl>/    Magdeburg  und 

Anhait                            16914      1860a  23218  6101 

„    36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zoiieiu)                           14  170       1  660  1  793   —  3  950 

„    20  (ROnigreicb  Sachsen)    .12544       9169  665  13452 

Mehr  em p fan  gen  als  ver* 

sandt  haben: 

Vbz.  23, 26, 26,  27  (Rheinprovinz)    86937      76979  79626  86626 

^    36  (Bayem)  47&47      44  761  41261      47  647 

„     12  (Fosen)                          47678      46465  29164  18467 

^    19  i  Rbz.    Mersebarg  and 

Thuringen)                      89654      40886  49964  24317 

„    21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)                    84712      80076  25181  27002 

^    22  und  24  (Westfaien,  Wal- 

deck  n.  s.  w.)  .  .  .  .  32893  15630  14583  10186 
^    32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  ...     30200      28726  29418  28fi<)l 

^    30  (Elsafs)                           20759      26  897  26686  29362 

^     16  und  17  (Brandenburg)  .     17  662   +    612  +  5  890   +  22  773 

^    31  (Ffalz)                            11405      14080  16827  19262 

^    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)                           8  644        1241  o2f;i    -f  11 607 

^    29  (Lothringen)                       6  714        4  64H  6  757  4813 

^      3  (Pommern)    .....      6  624        1  399  K59   +  8  763 

^      7  (Schleswig-Holsteiu)  .   .      6  351        8  411  f»541  268 

^    13  (HI)/-.  Oppein)    ....      6108        1 716  \  ^MJ  206 

^      1  (Ost-  und  Westpieul'sen)      1377       8  971  4  977   +17  947 
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Detttachlands  Oetreideernte  in  1890  and  die  Eisenb^nen. 


Der  iu  den  Vurjahrcn  geniaclitt:  Versucii.  <H('  in  den  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzeliren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrueht  zu  ermitteln, 
wird  hier  fur  ein  weiteres  Jahr  fuilgefuhrt.  Hierbei  werdeii,  wie  in  den 
Vorjahn  u.  die  Sec-  und  RheinhAfen  nicht  aufser  Acht  gelai>seu,  da  iiire 
betiiichtliclie  BevOlkerung  fiir  den  Bedari  der  betreffenden  Provinzen  an 
Brotfrueht  von  wesentlicheni  E  utlufs  ist.  Deswegen  werden  in  nach- 
stehender  Uebersicht  die  Angahen  der  Heiehsstatistiiv  fiber  den  See-  und 
BiuiienscliilVahrtsvLTkebr  iui  Zusammeuliang  mit  den  Ergebni.ssen  der 
Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachlet. 


No  j 


Beseiclmiiiig 

der 

yerkebr»bexirke 


Znr  Verwendnng 
blieben 


nach  S.  599 
Weizen  und 
Spelz 

T  o  Q  n  e  n 


nach  S.  801 
Roggen 


Die  Emtefliehe 
betrng 


Wdsenimd 
Spttis 


Bogg«n 

H  e  k  t  ar  e 


4  I 

5 

6 

l\ 

9 
10 
11 

18 

13 

14 

15 

18! 

17  i 

18 

19  . 

90  I 

21 

22 

24 

23 

25  i 

S8 

27 

28  i 

99  I 

80 

81 

32 

88  I 

84 

85 

86 


Proviuzen  Oat-  und  Westpreufseii .  .  . 
Oat-  und  westpreufsiscbe  B&fen.  .  .  • 

ProTinz  Pommero  

Pommersclie  H&fen  

QrofsberzoiE^bnm  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 
H&fen  Rostock,  Lvibeck,  Kiel  u.  b.  w.  .  . 
Provinz  8cbleswig-UoUtei&  n.  s.  w.   .  . 

Elbb&fen   . 

Weserbafen  

Emsbafen  

Hannover.   Braurischweig,  Oldenbarg, 

Lippe'Schaumburg  

Provina  Posen  

Regierongsbezirk  Oppeln  

iSudt  Breslau  

Regiemngtbecirka  Braalaa  and  Licgnits 

Benin  .  .   

ProTins  Brandeiibiirg  

Regicmngsbezirk  Magdeburg  und  Anbalt 
Kegiernng^'bezirk  Merseburg  u.TbUringen 

Konigrtncli  Sachsen  

ProT.  Heasen-Naaaan,  Oberheaaen  a.  a.  ve. 
BnbrreTier  (Weatfalen)  ....... 

Provinz  \VeHtf;Uen.  Waldeck  ... 
Rubrrevier  i. Hheiuprovinz)  ...... 

Rheinprovinz  rechts  des  Rbeiiia  n.  «  w  . 
RheinproTinz  links  dea  Bheina  vndBirken- 

feld  u.  8.  w  

Saarrevier  u.  s.  w  

Dnisburg,  Hocbfeld,  Ruhrort  

Lotbriagen   . 

EUafs   

Bayeriache  Pfiilz  

Gror^^hcrzogthuiii  He.sgen  ohne  Oberheaaen 

Qrorsberzogtbmn  Baden  

Wanoheim  and  Lndwigsbafen .... 
KSnigrreich  ■\Vtlrttcniberg  u.  Hohenzollern 
K5nigreich  Bayern  rechts  des  Klieing 

Deberbaupt 


1 

188648 

617688 

178689 

766960 

51)  431 

310  169 

57  38<> 

410  253 

104111  ; 

254887 

55906 

199047 

1 

160906  , 

980918 

47888 

168798 

I 


196856 

687  678 

118  881 

519 179 

61680 

62294 

978996 

203215 

96680 

55  464 

687701 

196  532 

177252 

400  380 

188816 

415205 

18074  . 
106888 

79378 
191  037 
213  128 
139  973 

156  4B0 
611894 

m  d  U46 
364096 
193  083 

88901 

75  565 

146  598 

51  258 
92  025 

180 
608848 

176280 
292  873 
213  513 

153  917 

157901 

851866 

86  525 

258799 

279606  '. 

488888 

196868 

890886 

119801 
176  459 

80265  . 

68860  1 

21838 
31  658 
83  874 
98875 

96  799 

89063 
28882 
90668 

14  844 

21  882 
41682 
48488 

841  188  : 

i 

88275 

106841 

44194 

366487 
634190 


52  057 
709  097 


228  975 
g86  194 


;?7 
60!  ~S'S 


3918750 


6  653  811 


2  a27  122 


6  ftiU  222 


uiyii 
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Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  599  und  601  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mcngen  Weizen  und  Spelz,  so- 
wif  Roggeii  wird  zunilchst  die  Aussaat  mit  jc  170  kv^  fur  das  Hektar 
der  in  dem  Juliliefte  18V)1  der  Reichsstatistik  augegebenen  Erntediichen 
in  Abzuc;  gebracht  und  danu  dt-r  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an 
Mehl.  Miihleiifabrikaten  und  Kleie  von  S.  (K)7  in  vollem  Betrage  zu-  oder 
abgerechoot.  Die  sich  hiernach  ergebenden  Betrage  der  zura  Verzehren 
bleibenden  Meogcu  werden  Im  Ganzen  und  fiir  den  Kopf  der  Bevolkenmg 
angegebeu. 


iapelz  , 


88  709 
88  Ml 

70665 

27 

102664 
29968 
49708 
96S9V 

26166 

43996 


im  89160 


sehren 


Weisen 

vmd 
Spelz 


Tonneti 


124  338  887  470 

49676  mm 

94796  990499 

148  066  954779 

1789411  689419 


1&139 

1910 

ttfiOS 

km 


9488 

3711 
712U 
7918 

7513 

6  456 

95296 


18y  2»59 
160974 

154669'  399795 


44^18 
08866 

il 


13074 
96294 
66  532 
166286, 
904  414  I 
124  329 


156  453 
40b  670 
227  024 
888948 
897799 
166867 


148198  807870 


857988'  448178 


I 


106866 

161  320 
75355 
60866 

883679 

327  561 
568537 


19S96 

27  n  17 
76  754 
91168 

76768 

45602 

623  «02 


Daron  Dara 

Hehf^ 
Venand  |  Eiii]ifaiig 

an  Mehl,  MOhlen- 
fabrikaten,  Kleie 
T  0  n  uen 


S  -177 
67  269 
66966 
18618 

67207 

» 

15678 

84860 
18644 


Mithiu  znm  Veriieliren 


iiber- 
haupt 
Tonnen 


far  jede  Person  der  Be- 

vSlkemng  in 

1890,91 1889/901888891887/88 

;  ^  - 


7741 
14170 


(*»>11     969  488  I  3  623  189  5  663  *J78  I  — 


6863 


7J:)17 
87  714 

40023 


68166 


6714 

yi)  75',! 

U405 
88618 


fi^  4  47 
160  466 


150 

99 

172 

210 

AAA  OtMi  1 

147  ' 

166 

849869, 

890 

888  1 

807  i 

1 

480 

878888- 

808 

196  , 

880 

898 

6B0446: 

804 

au8 

895  ' 

854 

286067 

163 

168 

165 

168 

898108 

145 

189 

;48  . 

166 

468711' 

177 

177 

187  ' 

196 

199  574 

129 

116 

152 

677  511 

227 

282 

866 

223 

269  196 

200 

162 

129 

229 

687  948! 

191 

172 

198 

195 

518669 1 

148 

168 

177 

188 

326  208 

172  ' 

162 

144 

162 

4-11065 

188 

180 

188 

808 

768888 

161  . 

1 

175 

165 

178 

189964 

264 

182 

181 

2&> 

192 

161 

17»; 

l'.>2 

163  514 

,  234 

816 

188 

216 

175 141 

840 

816 

215 

900 

890700 

888 

106 

175 

819 

:i'>S  903 

171 

12H 

121) 

161 

244  7Sfi 

199 

2<>.'i 

237 

1347 47M 

,  1S9 

169 

1.>1 

205 

40* 
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Die  Eisenbahnen  der  iittarreichisch-uiigarisclien  Monarchie  im 
lahre  1888  umt  die  Hauptergebnieee-der  Seterreichischen  Eisen- 

bahnstatistili  fUr  das  Jahr  1889/; 


Deo  im  vorigen  Jahrgange  dieser  Zeitachrift  ver^^ffeiitliehteii  Mit- 
ibeilimgen  fiber  die  k.  k.  deterreiehisehen  Staatsbahnen  im  Geachfifts- 
jahre  1890*)  folgeu  kurze  Avszuge,  betreffend  die  Bisenbabnen  der  ge- 
8 am  m  ten  OsterreicUecb-Qngariecben  Monarcbie  im  Jahre  1886')  and  die 
HaaptbetriebeergebnisBe  der  fisterreichiechen  Eisenbalmstatistik  f&r 
das  Jabr  1889.0 

I.  Die  Eisenbahnen  der  dsterreichisch-nnoarlecben  HenaFcide 

im  Jahre  1888. 

1.  LUngen. 

Das  Net/  der  Osterreichisoh-ungariscbeu,  fur  den  oftentiichen  Verkebr 
bestimiiitt'M  Eisenbahnen  umfafste: 

am  31.  Dezember  1888   25232,841  km.=^) 

')  Vergl.  ArchiT  1891  S.  71  u.  ff.:  ^StatiatiBcJie  Nachricbten  Uber  (iaterreicbisch* 
QDgarisehe  Eis«nbahiien  fttr  die  Jahre  1887,  1888  nnd  1888i** 

*)  Vergl.  ArehiT  1891  8.  887  a.  ff.:  „Die  k.  k.  ffstwreidiMchen  Stefttabehnen  im 

Gesohaftsjahre  1890.^' 

Statistische  Naehricliteii  iUjer  die  Eisciibalint>n  •I'^r  riat'  rreichisch-angarischen 
Monarchie  fur  das  Betriebsjabr  18t>8,  bearbeitet  luul  herau^ge^^eben  vom  statistischcn 
Departement  im  k.  k.  HandeLsministerium  in  Wlen  und  voiu  kiinigl.  UQganscbeo 
•tatistiecben  LaadesbUrean  in  Budapest.  Wien  1891. 

*)  Naehriebten  fiber  Indvetrie,  Handel  nnd  Terkahr  ana  dtm  ttatiatiechen  De- 
partement im  k.  k.  Handelsministeriuin.  XLIT  Band.  I Y.  Heft.  Haaptergebnisse 
der  fiRterreich  iscben  Eisenb ah t  a t i « '  i  k  i  in  .lahre  1889.  vBei^^len  Reichs* 
b&lften  der  Monarchie  gemeiusame  uud  usrerreiLlusrht;  Eisenbahnen).   Wien  1K91. 

^)  Eiuschl.  der  Tbeilstreckeu  ausl&ndiscber  liaimeu  auf  daterreicbischem  6taat6- 
gebiete  (99,4M  km)  nnd  abEQglicb  der  im  Analande  gelegenea  Tbeilitreeken  der  Sitor- 
reiehischen  nnd  nngariscben  Eisenbahnen  km).  Doppelgleiaig  waren  2056,iw  km 
pder  8yts  pCt.  der  Gesanimtlilnge. 
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Die  SistiibBbiieii  der  Gstwreiebisdi-iiiigArischeii  Monarchie  a.  >.  w. 

DaTon  entfielen: 

anf  die  (toterreiehiBchen  EiBenbahnen  .  .  11 668,161  km 

^    »  gemeinsamen           „  6106,615  „ 

,       nngarischen             „  .  .  7444,609  » 

„    „  auslSndischen           „  .  .  99,466  « . 

Von  der  Gesanimtlangu  aller  Bahneii  lagen: 

auf  osttnieichischeni  Staatsgebiete    .   ,   .    14  836.890  km 
„  ungaribchem  ,  ...  10  395,951    „ . 

Die  Gesammtiftnge  der  im  Eigentham  in!  fto  disc  her  Verwaltttngen 
beiiuUiclLeii  Eiaenbahnen  berechnet  eich,  (abzOglich  der  fremden  Bahn- 
strecken  auf  Osterreiehlschem  StaaUigebiete  und  znzftgllcb  der  im  AoalaDd 
belegenen  eigenen  Strecken)  zn  25148,067  km,  woven 

14737,464  km  anf  Osterreichiscbes  Staatsgebiet, 
10395,961        n  ungarischeii  » 
und      15,999  „        das  Ansland  entfoUen. 

Voii  der  LSngf  aller  ostern'ichisch-ungarischen  Ei.seiiltalinen  wareii 
Ende  1888  iiu  Ganzen  2B97,:!j09  km,  d.  h.  10,38  pCt.  doppeigleisig  und 
zwar  kommen  davon  an  Doppelgleisen : 

aaf  die  Osterreichischen  Eieenbahneii    720.^47  km  oder  6,27  pGt 

„  gemeineamen  „        1570,739  «     „  n 

,    ^  angariachen  „  300,993  ,     ,     4,os  „  . 

» 

Gegenftber  der  B&ul&oge  (EigeDthnmslSnge)  von  25 148,067  km  in  1888 
ergiebt  sich  die  Betriebelftnge: 

am  JahresschlnTs .  .  .  —  25461,168  km, 
im  Jahresdiirehschnitt  .  »  24925,497   „  . 

An  Schleppbahnen  waren  Kiide  1888  in  Oesterreich-Ungarn  im 
Betriebe: 

1 24B  mit  1  2i>l,4b-2  km  Gesammtlange. 

Davoti  eutfalleu: 

aaf  Osterreichisclies  Staatsgebiet  991)  mit  841,430  km, 
„  ungariscbee  »        246  „  450,089  ^ , 

Yon  den  Schleppbabnen  waren: 

normalspnrig  .  .  .  1168  mit  1011,749  km  Lange. 
schmalspurig  ...       87   „     279,713    „      „  . 

Nach  Staatsgebiet  (I)  mid  Uindern  verthfilt  sich  die  Liiuge  der  Eiseu- 
bahnen  uud  Schleppbabnen  der  Osterreichisch-ungariscben  Konarcbie 
in  1888  wie  folgt  : 


Di«  Eiaenbahnen  der  ttstenreicbiseh^nngtrisehen  Monarchie  n.  t.  w. 


Staatsgebiete 

Bahnl&Qge 

Flftchen- 

Kin- 

WUIIUCI" 

Bahnl&nire 
auf 

und 

Uber- 

in 

zabi 

1  imooo 

flber- 

ii 

L  &  B  d  e  r 

baupt 

pCt.>) 

(Hl  .li  ISHO) 

qkm  Einw. 

haupi 

r 

km 

X 

qkm 

Ancabl 

km  :  km 

lun 

1 

[  Im  Reichsratha  ▼firtre- 

1 

U688,wo 

58,m 

3tX)  024,99 

28 144  244 

0,049  67^1 

e4M» 

II.  Liader  der  iiugarischen 

10  396,9M 

322286,27 

15  739  269 

0)01  66,oM 

sununmen 

_ 

8788S&08 

0,ow  ;  66^ 

in  1887  dagegen 

682800^ 

37  888  608 

0^  1  60,no 

%,  Anlaisekapttal. 

Da«  verwendetf  An)agi*ka))itiU  betrug  um  Eiide  des  Jahres  1888 
fur  cine  Bahnl&uge  vou  26  278,065  kia»)  (davou  2  683,124  km  Doppelgleise) 
im  Ganzen    .    .    .    3  660601 333  Gulden, 
fur  1  km  ...    .  146434      ^  . 

Das.sclhe  veriheilt  sich,  wie  lolgt,  auf  die  einzelneu  Babunetze: 


Bah  n  liliige 

Verwendetes  Aalage- 

£s  betrug  in  1 688: 

(tberbaupt 

davou 
doppel- 
gleiaig 

im  Qmen  Arlkv 

Kilometer 

U  a  1  d  e  n 

I. 

lUr  di«  Qsterreiehiach.  EiwiibabBM 

11680^771 



1568888176  .  m» 

II. 

14S4 960919  1  SBBM 

lU. 

n    «,  nngariieben  « 

7448,IM 

877  861889  ;  9I4H 

iuegesamint 

26278,«8J 

2  588,4a4 

3  6(K)  501  833  Ho^ 

dagegen  in  1887 

24465,stf 

208((,SM 

8681864478  1  14701S 

Bei  obigem  Baukapital  von  3  660  601  333  fl.  fur  ibbb  siud  die  Aus- 
gaben  fur  die  im  Bau  begriti'enen  Strecken,  sowie  fur  sonstige,  mit  dm 


')  Fiir  eiue  (TesaninitliiiiLie  von  i>5  2fTfi,3«o  km. 

')  £inscbi.  der  im  Beaiu  der  Bahuverwaltuugeu  befindlicheu  Indnitriebakltt 
*i  Aau^l.  det  itali«iiii«lien  Netiei  der  Sfldbalm. 
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fiiseobahnbetriebe  zasaiDmenhftngende  Anslagen  nicht  einbegriffeii.  Die8« 
AoBgaben  beziffern  mh  im  Ganzen  auf  18764697  (1.,  wovon 

auf  die  flflterrelchischen  Euenbahnen    18111688  fi, 
yt    „  gemeinsamen  ,  565215  „ 

,    „  nngariscben  «  97700  „ 

entfallen. 

3.  Staalliche  BejiilnBtigniigen  der  PriYatbalineii.') 

Ffir  das  Jahr  1888  bezifferte  sich  die  Gewfthrleistung  (fur  eine 
BahnlSnge  von  8193,iod  km): 

ale  gew&hrleiiitetes  Reinertr&gnifs  aaf  36 541 316  il. 
d.  b.  far  1  km  6087  fl. 

als  gew iilii leiiitetes  Rohertragiiil's  aul  28  876  975  H. 
d.  h.  ffir  1  km  13  182  fl. 

Di»'  \m  Knde  1888  wirklicb  in  Anspruch  geuommeueu  VorscUusse 
stellten  »W\i  aul  265314472  fl. 

An  Unterstutzangen  wnrden  gegeben  (fur  550,487  km  Bahnlftuge): 

als  riickzahlbar  .  .  .  1600000  fl.  (f&r  1  km  18290  fl.) 
,  nicht  rfiekzahlbar  13260000  „  (  „   1  ,  28618  ,). 

Die  Lftnge  der  stenerfreien  Linien  betmg  in  1888=  10543,066  km. 

Wie  sich  obige  staatliclie  Bejiunstiguii^^eii  der  Privatbahnen  fiir  1888 
aut  die  eiuzeiiiea  Baliuuetze  verthcilen,  /.oigt  die  iiachi^teliende  Uebersicht. 


in  1888: 


Ocstcr- 

I 


Oewibrleiitnng: 

'  OAraatieberechnang  raGmnde 
gelegte  Babnlftoge  ...  km 

Beinertrftgnirs^j  tl. 

fllr  1  kin   .  .  •  .  „ 
BohertrftgnifB')  .  .  „ 
ffir  1  km   .  .  .  ■  M 


( 


6 169,  «y  I 
472 124  G 


696.419 


i  'Sl!  14937  363. S,   32li«408  ,S 


6271      I  6976 

S8876976  |K 
'  1SI88 

I 


4680 


8  193,iot» 

472 121  0 

6488  841  1  N 

6067 
« 875979  ]  N 
18 188 


I)  I)?irrh  u n III ittel bare  UnteratUtzug,  aowie  Steuer-  und  GebHhrenfreiheit. 
*-<  Als  ^gewfthrleifttetes  Bein-  uDd  Kobertr&guifs''  siod  die  in  dea  Kou- 
zeasionsnrkiuideii  bwcekueten  Betrtge  eingestellt. 
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Die  Eisenbahnen  der  ttsterreicbiscb-u&garisclieii  Monudiie  u.  s.  «. 


in  1888: 


Oester- 

reiehiaohe    j  Gemeinsame  Ungariscbe 


Eisenbahnen 


=1 

9011  ?«1 

8ao5(»6]:  ! 

i 

16090811 

18m 


BUi  Ende  1888  in  Anapnich  ge- 
nomnaae  Voraehftise  .  .  fi. 

Unterstiitzu  n^'en:*^ 
L&nge  der  nut  erst  utstenLinien  km 
rilckzahlbar: 
Betng  im  Oaiii«i  .  .  .  fl. 

flir  1  km  « 

nieht  rtteksfthlbar: 
Betng:  in  Qanten  .  .  .  « 
for  1  km  , 

8t»ii6r> «.  Gebnhrenfreiheit: 
Liog^  der  itanerfrabn  Linien  km 


T 


l892780t>7  8 


16000001  N 
18990 


I 

6940291    G      oflflwiw  A 
m>Sl  535   b  AAJUoniK 
18  706  139.  N  S 


199,3^ 


i  18000000 1  N 
1  48818 


51fi8,«M 


9468,W 


980000  N 
1964 

9914,iN 


13 
»61B 

10MI.W 


4  Betriebflmittel  und  derea  Lei»tiuigeii. 

DieHolben  vertfaeilen  sich  in  1888,  wio  folgt,  anf  die  einzoliieii  BahmietM: 


Oegenstand 


Betriebsmittel: 


Oester-      I  «      ,  I  _       .  . 


Eiteabahmeii 


.  6tek. 

9808 

1616  1 

j 

900 

6060  [ 

i 

2798  ^ 

s 

1718 

Plitoe  in  denielben  .  . 

.  Alls. 

188968  1 

106810  - 

66079 

.  Stck. 

66S84  ! 

80068  j 

91964 

Tragfahigkeit  derselben 

t 

595998  i 

8067tiO,'-  I 

214  744,i 

188B'l 


479 

(4CM) 

"HI 


108  STT* 

1  mm 


'  Uiiter  ..UnterstiU zunpsbetraicr"  ist  derjenigo  Baarbetrag  rprstandfn, 
weicben  der  Staat  znt  Erganzung  des  Aiiiagekapitals  Tonchalaweise  oder  endgfllug 
den  tieselUchaften  zur  VerfUgung  gestellt  hat. 

*}  Die  eingeklammerten  Zahlen  besieken  aidi  anf  dM  Jahr  1887* 

*)  filnsehl.  Oepickwagttii. 

*)  Darunrer  an  bedeckten  nnd  offMieii  QlltenrageB  laBammeu  100676  Stttckai^ 
1068636  t  Tragfthigkeit. 
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Ge^enstand 


:jhre8<Jardischiutt  WKTra  im  Be- 

triebe : 

I^okomotiTen  Stack 

Personenwageu  „ 

Gfkterwftgftii  „ 

astet  tmrden: 

LokomotiTkilometer  .  .  .  Au. 


Nutzkiiometer 


thseimitttich  fttr  i  Lokomotife: 

LokomotivkUometer .  .  .  , 
• 

Notskilometsr   « 

» 

likUometer:  Uberhaupt  .  .  „ 

IftTon:  TOD  Personenwagen  „ 

„  Otltenrageii    ,  „ 


PostwageD  .  . 


Srderte  Persoaeu  ....  „ 
lavftA:    in    L  Klaue  .  .  % 

•  in.  , 

«  IV.  ^ 
MUitSr.  . 


.  ^.  ^      Qemeiniftiiie  I  Uaffurluhe 

reichische    f  j 

Eisenbahnen 


I 

8378 
4M8 
56766 

68085966  | 

69729761 

87S86 


151S 


*)  2  756 


99868 


86101887  [ 


33  U9  101 


98199  [ 


81900 


984870S176  i  1460984418 


353  536  053 


241824235 


1978860785  1180449766 


61811898 
38887  648 
1,» 

ie,t«& 

74,M 
8,10 

8,« 


99660487 

5it>  979620 

1,« 

16,11 

1,4T 
8,*t 


1631 
81819 

94114961 

23017  745 

86869 
84698 
968608  440 
189475003 
800060867 
26978070 

bTGl  0U7 

l.« 

18,6« 

72,»3 
6,99 


0«««aii»tiieti 

1888*) 


')  Die  eingeklamiMftflB  Zahlen  besieken  lidi  anf  daa  Jahr  1887. 

*)  Einschliefalieb  Oepftekwagen. 

*)  Das  Original  giebt  681  (t.  8.  668  deaaelkeii). 


4718 
(4  622) 

9369 
106948 


lt>l  301  434 

(112  1!>7  559) 

115  896  597 
(107886667) 

95710 
(94900) 

24  5G4 
l23  344) 

4  770  146  034 
(4  384  5G2  722) 

734  835  291 
(696910760) 

3  937  360  848 
(3  582  601  609) 

107  949895 

( 108 354) 

68  63«  938 
(66489880) 

I,«  (ItH) 

1K,j8  (14,ji) 

76,w  (79,so) 
1,M  (li«) 

8/»  (9^) 
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Oeater* 

,  ^.  ^     1  QemeinaanAe  i 
reichiscbe  i 

Eisenbahn 

llnffftTMiiiha 


e  n 

Gc^atnmtnsts 
1886') 

APHsiiCKgBicgbQ  rmon wi mn    •  aiib> 

1494799809 

BBOSMUM 

IRS  Ma  1MB 

SOOT  OfVlNW 

(9714998619) 

aaf  1  km  B«triebsliii£«  « 

AAA  MSI 

6B9B1 

113711 

(116334) 

Durchachnittliche  Fahrt  einer Person : 

81, »» 

106,s:i 

95,41  (97,4oj 

36,43 

48,70 

66,T7 

42,17  (66,«) 

« m  r, 

86i«6 

86,n 

87,M  (S7,M) 

87,8C 

99iia  <99i;m) 

99,74 

108,n 

108,st  {101,w) 

8e,a 

88,11 

¥ija  (41,4T) 

Dnrehschnittlioh  war  die  bewegte 

Aehae  beietst  uit   .  Personeii 

8,91 

8»w 

8i«t 

Die  Torhandenen  Plfttae  aind  dorch- 

aehnittlieh  benntat  aiit   .  % 

99,1* 

BeArderte  Outer  (einiehl.  Qepl^k): 

flberhaupt''     ....  t 

90078144 

mfv  WW  AAA 

18631688 

^)  86  989  769 

davon  Frachtgftit  (.einschliefslich 

Kohleii  nud  Kokes)   .   .  t 

60  140  878 

17  tiM  877 

11&71U65 

79  646820 

in  Prozenten  ....  "/g 

94.11 

87.83 

87,(W 

91,M 

Befdrderte  Tounenkilometer: 

4  611632  715 

2  670  136  091 

1  876  001  129 

♦)9  167  769  936 

f'iir  1  km  Betriebslantje  *)  .  _ 

406444 

454268 

252276 

371  423 

r\<itrim    iWv    V*  r '1  *  ■  li  t  firi  i  t  *^  I*  ■  •^*\ 
i^HVUIl    lUI     r  icIV^Ul^UiCl  .  / 

4268813  992 

2391432  941 

17-21  76ti093 

6ik}20U6026 

(8146800888) 

fttr  1  km  Betriebalinge    .  « 

878766 

410806 

861884 

342263 

(849989) 

Jede   bewegte    Achse    war  durch- 

1 

Rcbnittiich  belaatet  mit    .  t 

2^  UM?) 

^)  Die  tiiugeklaiumerteu  Z&bleu  bezieheu  sich  aal'  das  Jahr  1887. 
*)  Gepftck,  Eilgat,  Fracbtgat  der  NormalUaaaen  and  der  ennftfaigleii  Klaiaea, 
Koblen  nad  Kokes,  BeKiegnt. 

*)  Einscbliefslicb  der  mtt  Peraenensflgen  befSrderten  Fahrseiiise,  Pferde  und 

Hnnde  —  87  2*  a  135  t. 

*)  Einschiierslich  der  fUr  Fahrzeuge,  Pferde  and  Huude  gefarderteu  Ton&Mi- 
kilometer. 

Fraehtgat  d«r  Nomalklaaaeiit  der  enagfaigten  Klaaauit  Kohlen  ud  Kokea. 
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Oester- 
reicbitche 


QMneinsaitte  {  UngwiBche 


Ilis«]ibahnen 


Gesammtnetz 
1888') 


Traefahigkeit    wnrde  darcb- 
ittiicb  ansgenutzt  mil  .  *Vb 

rder  befiSrdeitea  GUtemiMte  ent- 


if  EilKUt  .... 
Frmehtgnt  .  .  .  . 
Koblen  and  Kokes . 
Begiegut. 


•  .  ■  « 


Tl 

n 


41,^ 


0,Tt 
6S,N 
88,9S 


4^ 


18,o< 
19^ 


46,41  (44^> 


0,u  (Oju) 
5ISM  (M,M) 

7,ti  (9,*«) 


Von  dem  Gesammtverkehr  in  188B  entfallen  aaf  die  Osterreichischen 
and  tingarisehen  Linien: 


S>  tiad  in  1888  befBrdert: 


Oester* 


reiehisebe  ^ 

Linien 


'  Uiigarische 


Zvsaiuneii 


lea  Ans. 

menkilometer   „ 

liu rclic<  huitllicli  fur  1  km  Belriebslauge  „ 
l^ertonnen   ( 

Sftterumaenlulonetflr  ikm 

^l^hiTduehaittlkh  Ar  1  km  Betriebeltage  „ 

kamen  aaf  F^htgllUr:^) 

Mteitoanea   ( 

Gataitoaaeakilometer   Ckm 

dwidiidiafttl.  fllr  1  km  Belriebsliluge  „ 


64980787  i 

2061  986  453 
144  559 

688980^ 


6868917784 
446106 

68868086 
6847684886 
418081 


I 


14147868 

741  im  1<J7 
71  371 

9794  66S  901 
968911 

19781985 
9684870140 
MB  140 


6B  68898S 

2  903  676  650 

118  711 

9 157  769  986 
871498 

*)  79646880 
8889005096 
848968 


^)  Die  eipgaklemmeftea  Zahlta  betrtffea  dae  Jabr  1887. 
')  Beittglieh  der  Uaetimmigkeit  der  Qaenamme  giebt  dai  Ofiginal  keiaea 
Anfteklvr*. 

Gep&ck,  Eilgat,  Frachtgftter,  KoUea  and  Kokee,  Begiegat  nad  fabrseoge, 

Pferde,  Hnnde. 

-*)  Frachtgtit  der  Normalklaasea  (eiaacbliefelicb  Sperrgnt),  der  erm&rsigten 
KitMent  Kohlen  und  Kokes. 
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5.   KinHiizielle  Hetriebsergebnisse. 


£s  betrugen  in  1888 

Oe 
reic 

ster- 
usche 

} 

^  Geneiiisune  '  Unguiiche 

i 

UesammtneU') 

£  i 

sen 

b  a  h  n 

e  n 

BabQlaugeimJahreadurcbBciiuiU  km 

lld46,»>o 

5883,03; 

7  481,'Wi 

24bt>i,i3ii 

(99S86,ttt) 

BfltYi  Abs  ftiniiAhiiiAii* 

9XM  PenM«iiT«rkdir*i .  .  . 

99196185 

90999897 

9948091 

09968909 

(674j0»6H9} 

»  OtttervMrkehr*)  .... 

« 

100869919 

64197091 

89190679 

204  227  676 

(187  742097j 

8346392 

1314  970 

2028118 

6688480 

(47997781 

189  409  480 

85714688 

51 166881 

969986069 

(949881494) 

■ 

11899 

14  570 

7  Ual 

10919 

(11467) 

(11058) 

(66t;4 

(10  7il8,» 

„  1  Nntzkm  

2,n 

(2,a») 

(2,») 

kr. 

6,«» 

6,n 

(^») 

5,n 

(6,11) 

(6,701 

DmehsohnitUftrtraff: 

11. 

<0,») 

(l,t») 

0^ 

(OiM) 

1  t  Gut 

2,00 

(2,09) 

3,«ii 

(3,74) 

«3,m) 

2,w 

^9,««) 

kT. 

1,S7 

(l.w) 

(2,»1 

2,os 

(2,10) 

2,03 

(2.M^ 

„  1  Tonneakni  

n 

(2,4S) 

2,6« 

2,»6 

(2,M) 

2,ii 

An  Binaoliineii  •ntfaUen: 

a)  im  PenoaeiiTerkehr*): 

9470 

3  300 

1293 

2810 

12668) 

3  420) 

(1  iTir 

i>460 

•  1  Wagenacbskm .  .  . 

kr. 

7^ 

(7^) 

6,a3 

(7,») 

7|<i 

b)  im  OfltorTerkehr: 

8869 

10909 

6880 

8981 

(8899) 

(10499) 

>4988) 

18045) 

M  1  WageDMhskm*)  .  . 

kr. 

5,M 

(M) 

5,<« 

(IMo) 

4^ 

(4,«) 

6,M 

(5|M) 

V)  Die  eingeklammerten  Zahlen  besieheu  sieh  VXt  dtf  Jakr  1887. 

*)  Kinschliefslich  Nebeuertrage. 
^)  Ohne  Nebeneririi)^'e, 

♦)  Einschliefslich  der  NebeneioQabmen  ira  i'ersonenverkebr  i,tou  Gep&ck,  Fahr- 
zeugen  Pferdeu,  Huuden). 
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1  8  8  8  ») 


Oester- 
reichische 


Oememiame  '.  Dngarische 


E  i  s  e  n  b  p  'i 


QesMumtnets 


ixt  HinnaJiiae  im  Uuterverkehr 
ntfallen : 

Prachtg^iiter  leiuschl.  Kohlen 
d  Kokes)  pCt. 
die  Tonoe  FraehtgQt.  .  fl. 
dees  Tonneiikilometer    .  far. 

Personeugeldeiiiiiauine  ent- 


n 


It 
n 


iMTerkehr  braciite  das  Per- 
men  k  il  ometer  dnrchsehnittlicb : 
1.  Klaife  kr. 

II  

ITT.  ^   

IV.      „   „ 

SkM  MUitiir  

9  fkl>eTlim|yt  „ 

tTiebsausgahen! 
Si^entiiclie  Betriebskosten  iu  Pro- 
scaten  der  Roheinnahme  pCt. 
ftberhaupt  A, 

'nr  1  BetriebBkm  ...» 

1  Nutzkin  „ 

1  ^^'a^enach8kln    .    .  kr. 

(e  Ausgaben  .  .   .  .  fl. 

itansgabe  n 

etriebiiiugabe  in  Prosentra  der 
6eiiDDtoiug»ba ....  pCt, 


97,A» 
9.M 


pCt 

7,» 

1» 

96,19 

n 

« 

9,» 

4.W 

1^ 

1^ 

1,97 


48,04 

68606990 
5606 

1,o« 

2,71 

9878686 


Fracht-    Kohlen     Fracht-  Kohlen 
QUt       w.  t.  w.       gyt      u.  &  w. 


89,19 

i  19,n 

B8,M 

9,W 

4,18 

2,S3 

1,33 

2,71 

9,M 

9,01 

6|M 

9a,so 

60^1 


6,M 

9/» 


1,18 
0,00 
9,M 


40,10 
84671178 

6849 

2,35 

7  706389 


73482626   .     42  077  512 


86,M 


81,<» 


&3iW 
96764999 

8698 

1,16 

9,77 

896887 
27  680316 

97,01 


9(i,9^  (97,07) 
2,M 
9,37 


6,1* 

6,w  (7^) 

98|is 

97,9»  (97,M) 

80,M 

61»4t  (60^1) 

^ 

8,M 

4»ia 

4,tW  (4,63) 

2.94 

2,93  (2,«»> 

l,y;. 

1,83  n,80 

1,35  (1,38) 

0,8b 

0,1*3  (0,84) 

9,o« 

2,03  (9,0S) 

46,32  (46,9s) 

19478O06S 
(117811880) 

6058 
^6027) 

1,07  (1,(») 
9,61 

ie410  2<j9 
(23097  5%) 

148140864 
(140408976) 

87,14  {BM 


Die  eingeklammerten  Zahien  bezieben  »ick  auf  das  Jabr  1887. 
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r 

Oester- 

1  e  8  B^) 

feiehiKche 

Gemeinsame  ^ 

Uogajrische 

Gesftmmtaete 

Eisenbahnen 

Die  Betriebsaasgftbea  betnig«ii  fttr 

1000  Tonnenkm: 

ft. 

13t» 

13,31  ;14,(m) 

n 

5,04 

5,u 

Von  den  eigentlichen  Betriebfkotten 

entfallen: 

I 
1 

3,fi7          ;  6,63 

aul  ailgemeine  Verwaltuug  . 

pCt. 

n  BahsMifBioht  aud  Balm- 

n 

98,U 

8S^ 

9B>n  Cfl8,T») 

n  Verkehn-  and  kommer- 

1 

ziellen  Dienst  .... 

r 

88,» 

88,00 

87^  (37.C0 

p   ZugfiirderungB-  u.  Werk- 

r> 

29,13 

28,78 

29,oa  ^23,77) 

y,   Material*  and  InYCQtar- 

W 

Ml 

0^  (0»w) 

£s  betrngea: 

GM«mmteiiiiulimen>>  .  .  . 

11. 

148708081 

100  SM  608 

68648954 

811 508  648 

n 

188S80817 

107178186 

86S787S8 

975  977  SU 

mithin  UebencknfB.  .  . 

»« 

16171764 

9067478 

18876196 

85615489 

6.  Beanit«,  Diener  and  Arbeiter. 

Bestand  am  31-  i>ezember  i88H:') 

Beamte  ^atabil  und  zeitlich  an* 


gutellttt)  

Di«ii«r  (ugMtellte)  „ 

Arbeiter  (dorchschuittlicb)  .  .  « 


8939  1 

5101 

3  672 

♦)  17  712 
(17479) 

3111  DVD 

18648  ' 

18001 

53  940 

(49  826 

48761  1 

1 

26474  1 

81684 

95  910 

m  m) 

84996 

44*218  1 

38  357 

166^1 

(76481) 

<44  676)  1 

(84  B74) 

(156  731) 

iusgesaiumt  .  Auz. 
dagegea  Ende  1867  .  „ 


*)  Die  eingeklamnierteii  Zablea  beciehen  sioh  anf  dM  Jahr  1887. 

Verkehrseinnahmen,  flbertngene  UebeTichlliM,  Zinten  nnd  toii*tig«  Sin* 

nahinen. 

'j  Betriebsaiisgaben,  Beitrage  zum  Reserve-  nntl  Ernpneruncrsfonds,  Steaem, 
Bttcksahlung  uud  Verzinsong  von  Garantievorschiiasen,  sonstige  Ausgaben  (daranter 
Knrmiliute),  Tilgung  and  YwEinsung  von  Aktien,  Obligationen  nnd  sonstigen  An* 
lehen,  Zahlnnfj;  yon  Snperdividende. 

•)  Daranter  16018  etabii  eageatellte  Beuita. 
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am  31.  Dezember  1888: >) 


Oesler- 
raichiiAa 


Oemeinsaine 


Ungarische 


Oesainintuetz 


itaiuea  tlurcUschnittlich  anf  l  km 
jBetnebsl&xige: 

itc  nnd  Diener  ....  Ana. 
*itet  


3,(M  (3,oj)  8,is  (8,10) 
4,17    (8,W)      4,11  (4^) 


Itit  autl  Lubuuui;  i'iir  dieselbeu: 
Beaate  owl  IMeiier  .  .  fl. 
ArMter  


2483 
IMS  I 

r  Uifille. 


8606 
1486 


(2,14) 

1481 
917 


8161  (8175) 
1884  (1174) 


iMiatOba  .... 
ifg^  Batriabaatgnmgen 


1888>) 

Ant. 

140 

154 

n 

86 

88 

487 

819 

Ana. 

718 

486 

984 
81 


700 


888  (4011 
148  (190) 
1894  (1140) 


1911  (1661) 


t 


Es  Tenuglttekteii: 

ii«i»end<>  Auz. 

&T011   uuverscltulilet  durcb 

ZtiCrviifiUle  „ 

Bahnbedienste  (einscbl.  Arbeiter) : 
1^*)  Vein  eigwitlictaeii  Siianbahn- 
Vetrie1»«  Ana. 

I        day  on  nnverschnldat  (dnrcb 
ZagunfiLlle       .   .   .  Anz. 

bei  Nebenbescbafti^ugen  ^ 


ge-  ver-  .  ge-  rer-  .  ge-  ,  ver- 
UMtet  I  letst  t64tet  letct  tMtat '  latat 


2 


If 


66 

6 
9 

76 

66 


Iter  dareh  Selbatnord- 
Tersnehe  .  .  .  .  .  .  ■  » 

Qbariiaiipt  ...      .  n 

n  kanan: 

6«terraiehiaehe  Linien  .  Ana. 
•  aogaiiadia  Linien .... 


88 

81  — 

80 

7 

87 
69 

81 


64 
98 

879 
60 

4 


18 
8 

65 

6 
12 

97 

86 

8 


41 

8 

44 

89 

16 


2 
1 

86 

6 
8 

94 

88 

8 


ge-  w- 

tMtetj  lelat 

4  53 

IB)  (16) 

—  90 


187  457 

(99)  1  (868) 

B  66 

19  113 

(9)  (IIB) 

156  570 

168  !  110 

(188)  (86) 

78  (64)'  16  (16) 


Hti       4G7        nR        MB        (^3  lis 
609  846        ,  801 


148 


\ 

467       68  , 


66  .    88  118 


888  I  788 

(246)  (586) 


804 
119 


660 
188 


1  i  Die  eingeklawimtm  Zahlm  beitekea  akdi  auf  die  Jahr  1887. 
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1  8  «  8') 


Ungsrifche 


Eisenbabnen 


Bei  den  Bdienden  entfiel  eiiie 
TSdmng  aaf : 
beflSrderte  Beiaende .  ■  Tftiuend 

inrackgelegte  P«noii«iikiii  „ 

,  Zugkm  .  .  „ 

Bei  deo  BAbnbediensteten  (im  eigent- 
lichen  Eiseubahnbetriebe)  kam 

eine  TOdtnng  auf: 

zuriickgelegte  Zagkm  .  Tausend 


19449 
747399 

15427 


10490 
496197 

8749 


905 


1  105 


546 


mm 

700913 

{iimi 


11.  Hauptergobfiisse  der  Osterreichischen  Etsenbahnstatistik  fQr  das  , 

Jahr  1889. 

1.  Liagea. 

Am  SI.  Dezember  1889  betrog  das  Netz  dor  (bdden  BeiehihilfteB 
der  Hooarchie)  gemeinsamen  nod  der  Osterrekhiochen  EiseDbalmni  ; 
17606^  km.  Davon  entfielen: 

auf  die  gemeinsamen  Sisenbahiien  .  •  6494,680  km 
„    ^  Osterreichiscben      «        .  .  12119,194  „  . 

Diu  Liiiige  dei  eisteren  vertheilte  sich 

mit  2  943,919  km  auf  das  ^sterreichisjche  StaatRprebiet  und 
„    2  550,761   ^     «     „    ungarische  Staatsgebiet. 

Von  der  Lftnge  der  Osterreichischen  Eiseobahnen  waren 
4916,204  km  k.  k.  Staatsbahnen  nnd 
7195,960  „  Privatbalmen. 

Von  der  Lftoge  der  Staatsbahnen  waren  14,om  km  inn  fremden  Stnts- 
betriebe,  wfthrend  von  den  Privatbahnen 

228^  km  aaf  Rechnnng  des  Staates, 
1 485,691   „    „        „      der  Eigenthtlmer 
im  Ganzen  also  1 668,764  km  vom  Staate  nnd 
5682,166  «  von  Privaten 
verwaltet  und  betrieben  wurden.  . 


Die  eingeUeinmertea  Zahlen  besiehen  sieh  aaf  daa  Jekr  1897. 
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Mit  Schlnfs  des  Jahres  1839  befanden  sich  demnach  im  Ganzen 
6566,864  km  fiir  <len  Offentlicheii  Verkehr  bcstimmte  Eiseubahnen  im  in- 
landischen  Staatsbetriebe.welche  das  der  k.  k.  Geiieialdirektion  der  Osterrei- 
chisclieQ  iStaatHbahuen  uuterstebende  Batmaetz  ausmachen.  Davon  entfallen: 

anf  die  westlichen  Staatsbahnen   4  143,304  km 

„    „  Triest-Herpalje-Istrianer  Staatsbahn  ....     169,ii2  „ 

^    y,  Dalmatlner  Staatsbahii  124,652  » 

„  „  Staiitsbalinen  in  Galizien,  M&hren  u.  Schlesieu  2 128,706  ^  . 
Einschlierslicb  der  Theilstrecken  aaslaudischer  Bahnen  auf  dsterreichi- 
sehem  Staatsgebiete  (99,431  km)  und  abzQglich  der  in  Ungarn  und  im  Auslande 
gelegenen  Theilstrecken  der  gemeinsamen  and  Osterreicbi.schen  Eisenbahnen 
(2  561,469  km)  betr^gt  die  Gesammtl&nge  der  Eisenbahuen  in  den  im 
Reichsrathe  vertreteneu  ROnigreichen  and  L&ndern  15144,766  km  mit 
2052,446  km  (13,66  pCt.)  Doppelgleisen. 

Baulange  (EigenthomslftDge)  and  Betriebsl&nge  in  1^  vertheilen 


EisenbabQcn  fUr  den  Qfientliclien  Verkebr 


E>  betrug  in  1889: 

Banlftnge 
f  (Eigen> 
timmslttttge] 

am  Jahres- 
scblufs 

Betriebsiauge 

Doppelgleise 

am  Jahrea- 
sehlnffl 

im  Jahrea- 

dnrehschnitl 

im 
Ganzen 

in  %  der 

Ge- 
samrat- 

km 

km 

km 

l&Qge 

I.  Ofimdntame  EiMnbfttmen  .... 

6  491,419 

64a7,o»» 

1906,11* 

9S,n 

dftTon  mit  Normalbetrieb  .  .  . 

4  664^ 

4848,^ 

4  947 fin 

H.  Oeaterreidiitche  Eiseubahnen  .  . 

12112,1M 

13967,914 

19068,161 

I  016»7OT 

8,16 

diTOB  mit  NoTvelbetrleb      .  . 

9906oi» 

9808^ 

9S46,S7i 

InBgeummt 

i  17606>8M 

17  748,M7 

17  539,416 

13,19 

davoB  mit  Noimalbeirieb  .  .  . 

14069,811 

UlSS^OM 

14099,m 

_ 

.insUiidieebe  Belmen  anf  Oster- 

relcbiscbwn  Staatigeblete .... 

9tM*L 

iosr,u» 

109,tif 

6,o& 

In  Folge  der  mit  1.  Jannar  1889  voUzogenen  Uebernalime  dea  Be* 
tiiebes  der  anf  nngarischem  Staatsgebiete  gelegenen  Theilstrecken  der 
ersten  nngariBch-galiziechen  Eisenbahnen  nnd  der  ungarischen  Weetbahn 
dnrch  die  Direktion  der  kOniglich  ongarisefaen  Staatsbahnen  verminderte 
sich  die  Gesammtiftnge  der  zn  Anfang  des  Jahres  1889  im  Betriebe  ge- 
wesenen  gemeiosamen  und  Osterreichischen  Eisenbahnen  von  17  721^  km 
anf  17297,877  km.  Im  Laufe  des  Jahres  1889  erfiihr  das  Bahiinetz  einen 
Lftngenznwaehs  von  309,988  km,  davon  kamen 

▲z«hiv  far  BlatBbAliiiv^Ma.  IBftL  ji 
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aut  die  gemeinsameii  Eiseubahnen    .   .      2,7 12  km 
uud  „    „   Osterreichischeii     „  .   .   306,676  „  . 

Von  der  Gesammtlange  aller  fiir  den  Offentlicben  Verkehr  bestimmten 
Lokomotiveiseubahnen  innerhalb  der  Grenzen  des  Osterreiehischen  Staats- 
gebietes  in  mit  15  144jt36  km  kommen  (bei  einem  Fl'icheninhalte  von 
300024,389  qkm  und  einer  Einwohnerzalil  von  ^144214  Personen  (uach 
der  Yolk8z<11iliing  vom  31.  Dezember  1880); 

auf         1  qkm  Flfiehe    ....  0^060  km  Babn, 
,  100000  Bewohner  68^981  «     «  . 

Die  denDnrehsehiiittsbereehDiingeii  za  Gnuide  liegeuden  LSngen 
stclten  sich  m  1889  wie  folgt: 

a)  Baulange  (Eigenthnmslange)    ....    17  475,029  km 

b)  ,       am  Jaliresschlufs   17  620.U9  „ 

c)  „       im  Jahresdurchscbnitt  ...    17  410,6S8   „  . 

An  Schleppbabuen  (fur  Privatzwecke)  befandon  sieh  £nde  1889 
aaf  OsterreichMchem  Staatsgebiete  im  Betriebe: 

1 060  Stuck  mit  8&1,S64  km  Lftage, 
daninter    761    «    (637,8Bi  km)  nonnalspnrige  mit  Dampfbetrieb, 
and      8    „    (  26,944  » )  sehmalsptirige  „  « 

2.  Anlagektpttal. 

Das  verwendete  Aiilagekapital  bezifferte  sicb  in  1889: 


Vftrw«ndet6a  AalBgekapital 


im  Quiseiii) 

daronter 
Knrtrerliut 

for  Ikm 
Baaliogt 

G  n  1  d  e  a 

fllr  die  gemeiosameD  Bahnen  . 

1861318006'  666661874 

341694 

„    „   Osterreichischen  „    .  . 

1593913  668 

76606718 

186819 

zoBammen 

2946296674 

^188092 

168963 

Dazu  kommeo  noch  an  Ansgaben  fQr  die  im  Ban  befindlicben  Streckea 
nnd  aonstigen  Analagen  26012936  fl.,  woTon  anf  die  ftsterreiehiseben 
Bahneo  25C€6008  fl.  ent&Uen. 


1)  Einschl.  des  Terwendetea  Aal«gekapit«li  Ittr  die  im  Beeiti  der  fieli]iTer«Bl« 
toBgen  befindliehen  SeUepptelutai. 
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8.  Betriebsmittel  and  deren  Leistnngen. 


Hetriebsmittel : 

Lokomotiveii  Stek. 

Personenwagen  „ 

(Sitz-  and  Stehplfttze)  ....  Adz. 
Gllterwagen  Stek. 

(TragfUiigkeit)  t 

Postwagen  0  Stek. 

Gelei^tet  wurden: 

Lokomotivkilometer  Anz. 

2^'ut2kilometer  „ 

fur  1  km  Betriebslfioge .  .   ,   .  „ 
Achskilometer:*) 

a)  der  Penonenwagen  .  .  .  .  „ 

b)  „  Gflterwagen  , 

Es  sind  befOrdert: 

Personen   .  „ 

fur  1  km  Betriebslfinge .   .    ,    .  „ 

PersoneiikTlometer   „ 

fiir  1  km  BetriebslSnge  .   .   .   ,  „ 

0QrchsehnittIiche  Fahrt  einer  Person  .  km 
Goter  (einschl.  Gei>ftck)*)  .  .  .   .  t 

anf  1  km  Betriebdftnge .  .  .  .  „ 
Gfitertomienkilometer  tkm 

anf  1  km  BetriebalftDge .  .  .   .  , 

Jede  Gfitertonne  dnrchlief  dnrekeehn.  .  km 

Mittlere    Reinbelastung    einer  Guter- 
wageuachse  t 


im 


(GemeiQsame  u.  OsterreichiscUe 
Eiflenbahnen) 


8822| 
7876: 


3990 
7948 


(288766;  ,  (SS90896) 

86443  90S95 

(902048)  !  (941672) 
888  374 


97  151  831 
92846641 
5361 


101(r)3  223 
96688698 
5548 


695360288;  630711927 
'8 12721048!  3 196904670 


69  877  271 
3  476 
2345123 146 
136 163 
39,16 

73639  644 

4269 
|»7281 773226 
422764 

99,(M 

2,33 


68  96^1  731 
H  (173 
2  436  671  '209 
139  953 

7909(J703 

4541 
7617668171 
437629 
96,81 

2,33 


■)  Aasschl.  der  ararischen  Postwafpen. 

•)  Von  eigenen  nnd  freiiiden  Personen-  nnd  OnterwRgen  auf  ei«ener  Bahii. 
ShMtn  in  1889  vod  ei^enen  Peraoueu-  und  Giitcrwagen  anf  fremden  Bahneu: 
TOD  PersoueDwagen  .   .  .      54510292  Achskm 
n  Qttterwagen  ....  181498788S  i. 
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4.  Finansielie  Betriebsergebiiigge. 


Betriebseinnahmen: 


1B88 


(Gememsame  a.  5sterreichiscke 
Eiseabthiien) 


fl. 

218118178 

231838991 

126G0 

13dl2 

d&Ton  im  Personenverkehr .  . 

2764  : 

2869 

„  Frachtenverkebr.  . 

9311  1 

98» 

Betriebsausgabeii: 

Im  Ganzen  

fSr  1  km  BetriebslftDge  „ 

ID  Prozenteii  der  Betriebseinnahme  .  pGt. 


116660037 
6707 

52,98 


12186874S 
6997 
62,6s 


Die  Oesammteinnahmen  and  Ausgaben  in  1889  betrngen: 

Gesammteinnahmen   269246075  fl. 

Ausgaben  ,  .  243681842  „ 

Ueterschofii    266642^  fl. 
6.  Unfftile. 

a)  BetriebssiAningen: 

Entgleisungen  Anz. 

ZusammenstOfse  „ 

80ustige  Unfalle  „ 

zoaammen 


b)  Bahnunfiille: 

Es  warden: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

soastige  Personen  (einschl.  SelbstmOrder;   .  . 

insgesammt 

Davon  ,,in  Folge  eigener  UnTorsicbtigkeit**: 

Reisende  

Bahubedicnstete   .  . 

sonstige  Personen  

and  „m  selbstmOrderischer  Absicht^*  .... 


tddtet  letst  tedtet  lettt 


4 

49 

8 

96 

426 

73 

104 

72 

99 

lOL 

204 

547 

laa 

726 

1  4 

21 

3 

80 

60 

228 

61  ' 

315 

j  44 

41 

42 

72 

52 

10, 

66 

12 
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Die  Xt' bo  1 1  bah  11  oil  in  Bcl^jjieii  iui  J«ihre  1890.')  Audi  im  Jahie 
1890  hat  sich  das  tielLn'srho  Nehenl)uhnwesen,  (lessen  Organisaiioii  im  An  hiv 
188<j,  S.  748  fF.,  austuhriich  besprocben  worden  ist,  in  gunstiger  Weise 
fortentwickelt 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Juni  1885  ins  Leben  g^rafene 
Nationalgeseilschaft  fur  Nebenbahneo  hat  nach  ihrcni  sechsten  Verwaltangs> 
berichte^)  bis  Eude  Marz  1891  die  Konzession  fiir  48  Linien  in  einer  Ge- 
sammtl^ge  von  974,r,  km  erhalten.  Hiervon  waren  bis  zu  dem  genannten 
Tage  41  Linien  mit  837,»  km  bereits  in  Bctrich  genommen,  w&hrend  die 
fibrigen  siebea  Linien  mit  136,6  km  noch  im  Baa  begriifeD  sind. 

Von  jenen  974^  km  haben 

86,0  km  die  Sparweite  von  1,486  m. 

189,3  „      „  „  „    1,0«7  „») 

749,2  ,f  IjO 

Aufser  clie.sen  Strecken  hat  die  Gesellscbaft  fur  IH  Liuien  in  der  Lanp^e 
vou  1G0,8  kui  Uie  Konzession  erbeten  und  sind  fur  37  Linien  in  di^r  Au>- 
dehniiUK  von  711,4  km  die  Vorarbeiten  im  Gange.  wiihrend  fur  13  Liiiieu 
mit  UHj  :i  km  die  Genehnugung  der  Kegieruug  zur  Anfertigung  von  Vor- 
arbeilcji  na*  ligei>ufht  worden  ist. 

Die  Gesammthinge  der  im  Bau  nnd  Betriel)e  belindlichen,  sowie  der 
fur  die  Aosf&hrung  in  Aussicht  genommenen  Linien  betr^  demuach  rund 
2044,0  km. 

1)  Vergleiche  „die  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jabre  1888".  Arcbiv  ]881. 
S.  185. 

S)  Soci^t^  naiioiMle  dea  ehenUna  it  tw  Tidnaiiz.  Sixiime  ezerelce  aoeial  amte 
1880-  Rapport  pr^sent^  par  le  coaaeil  d'adiniiiistration. 

3)  Wegen  des  in  AuMieht  genonnnenen  ZnsammeBschl tuses  mit  den  nieder- 
Iftndiachen  Babnen. 
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Die  von  Jahr  zu  Jahr  seit  der  Grfindong  der  Gesellscbaft  ein- 
getretene  Ausdehniing  dee  NebenbahimetKeB  ergiebt  aieh  ana  folgender 
labeUe: 


Von  der 
Regierung 
konzessionirt 

davon 

iu  Betriebe         iro  Ban 

km 

km 

Am  1. 

Jannar  1887 

221,7 

184,7 

87,0 

1. 

April  1888 

573,3 

466,1 

108,2 

«  1. 

April  1889 

764,8 

467,2 

297,6 

1 

Jaoaar  1890 

808»7 

704,8 

104,6 

1. 

April  1891 

974,5 

837,9 

136,6 

Am  Schlusse  des  .Jahres  189U  war  Baukapital  fur  66  I>inien  mit 
nind  1  067  km  Lftnge  hereits  aufgebracht,  oder  doch  dessen  Uebernahme 
>i.  her  g-estellt.  Dat*selbe  beziffert  sich  auf  46073000jb>cs.  d.  i.  44  160  Free, 
fur  das  km. 

Za  dieser  Samme  sind  beigetragen: 

vom  Staate  .  .  .  .  12718000 
von  den  Provinzen  .  12966000  „ 

„   Gemeinden  .   18  788000 


von  Frivaten 


2  212000 


Fur  die  Jahre  1886 — 1890  atellt  sieh  die  Vertheilwig  des  Aniage- 
kapitals  in  Prozenten  vie  folgt: 


Im 

StMt 

ProTiaseii 

GemeuideB 

PriTftten 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pOt. 

1886 

27,70 

27,70 

39,84 

6,86 

1886 

26^ 

26^ 

1  89,96 

4^76 

1887 

27,85 

27,42 

40,28 

4,46 

18b8 

27,67 

.  27,«l 

40,13 

4,86 

1889 

27,88 

27,61 

40,87 

4^18 

1890 

27,96 

,  27,76 

\ 

40,36 

4)74 
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Die  Verpachtung  dcs  Hetiiebes  der  einzelnen  Strecken  eriolgte,  wie 
fruher,  theils  im  Cffentlit  lieii  Verfahren.  theils  auf  Gi  uud  uuderweiter  Ver- 
liandluiigeii  mit  Unterneliniern,  uod  Betriebsgesellschaften,  die  sich  bereiU 
in  ausreiclieuder  Zahl  geliildet  haben. 

Auch  in  dern  let/.tvcrgaiigi'iien  J;?hre  hat  sich  zur  Uebernahme  de« 
Betriebes  einer  der  neu  erOffiieten  Streck*^D  wiederum  eine  Geselisehaft 
gebildet,  die  aus  Vertretern  der  an  dieser  Balinstrecke  uieist  interessirteu 
Gemeinden  zusamTHPngesetzt  ist.  Bolohem  Vorgehcn  kaiin  nur  weitere 
Ausdehnung  gewuiii^t'lit  werdeii,  donn  fine  derart  zu^nTinneiigesetzte  Be- 
triebsgcsellsrhaft  i!?t  am  idiesteii  geeignet.  die  Vinzinalbabnen  deu  Be- 
durfnissen  des  Kreises  voil  und  ganz  dienstbar  zu  maclien. 

Die  wichtigsten  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Nebenbahnen  fur 
das  Jahr  1800  und,  soweit  zum  Vergleiche  dienendeZiffem  vorhanden  8ind» 
auch  fQr  1889  sind  auf  der  foigeuden  Seite  zusammeDgestellt.  Es  ist  MerzQ 
zu  benierken,  dafs  unter  ,,Ausgabe"  der  Antheil  des  Betriebsp.lrhl  ers  an 
der  Einnahme,  vermehrt  um  200  Ffc«.  als  Generalunkosten  far  das  Kilo- 
meter und  Jahr  zn  verstehen  iat. 

Bei  den  meisten  Linien  haben  sich  die  Einnahmen  gegen  das  Voijahr 
erhohti  bei  4  Streekeo,  von  denen  jedoeh  die  eine  nur  81  Betriebetage 
anfweiet,  sind  die  Betriebaaosgaben  dnrcb  die  Eitmahmen  ntcht  gedeekt. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zngkilometer  betmgimJahre  1890: 3965084 
gegen  2485403  im  Jalire  1899. 

Die   Anzahi   der   eiugetreteuen  Unglucksfalle   zeigt  die  folgeude 


Tabelle: 


verletit 


getSdtet 


Es  warden 


1890 


1889 


1890 


1888 


Reisende .  .  .  . 
Betriebsbeamte 
Sonstige  Personen 


5 
B 
8 


1 

2 
8 


12 


1 


2 


6 
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am- 


Bahnlinien 


km 


Zakl  Ge- 

d«r  leistete 
Be-  Zog- 
tri«ta-|  kilo- 
Ug*  int'ter 


Ausgabe 


Frts. 


Uifber- 


Verhalt- 
nifs  der 

AU8- 


i  nahme 

Fils.  pCt. 


Antwerpen    -  Uoogstraeteu 
Tmhot  .  . 


•      «     •  * 


Oitnd«~  )Sie«port— Furnea 


1890 
1888 

1890 

1889  I    '  i 


365 
865 

365 
866 


Andenae  -  Egliezee  

1880 

Jleireux  Laroche  

1889 

Poa— St,  Uabert  .....   

1889 

Tbielt-Aeltw  

1889 


Otteudft  -  BlMik«&berghe .  .  . 

Ganil-Sanie^ein  .... 

Cluurleroi-Mont  snr  Marebiminc 

p  MiUiies— Itegen  

•  Qarleroi  ~  Lodelinsarl 
I 

I  Charleioi-Moutiguy-le  Tilleul 

I  Rraxelles— Schfiapda«t— Eyte- 
riBg«ii  


1890 

1889 

1S89 


19,40 
19,90 

18,00 

21,30 

14,10 ' 


868 

866 
866 

366 
868 


8,20 

1859  i 


•      •  ♦ 


1890 
1889 

18B0 
1889 

1890 

18»i  '-"l 


I 

3^1 


4  Wtti»— Jodoigue    .   .  . 

8  SiMaa-Aiidenne— GWet 

U  Enaelle8~£i)gbieu  .  . 
D  SpimoBt-Poiilaeiir    .  . 


18»  ,« 

1889  i^^i 

1890  28.»4! 


i&i*o; 


1890 
1989 

IhlK)  30,35 

IblK) 


260206  290:-M5,.>9 
883884,288306,30 

136  652|  186  944,91 
166  S80  110611,u 

66876|  70686,is 
607691  75694,M 

84516  68809,34 
84778.  68385,00 


I 

35761; 
35946' 


97  377,11 
fi6896,as 


197643,08 

96681,M 
87464,71 

6610e,M 
69469,»l 

48798,90 
466a6,» 

20921,» 
19968,41 


92048,98 
90665,93 

81 263,u| 
88l66,i3, 

14576,89 
16164,70 

19B09«fti 
17809,» 

6466,39 
5946,94 


1889  i 


8,10 


68,» 
68,M 

76,07 
79,07 

79,10 
78,<t 

71,44 
71,00 

76,4* 
77,0* 


866 

60567    33  932,4} 

40  004,16 

-6071,71 

117,>» 

866 

('0869!  80020,45 

40256,11 

-7996,« 

121,91 

-:.S28  136  712,5W 

108358,86 

27  353,34 

79,M 

36o 

l»J925   94  577.SJ 

79001,38 

I6676.S7 

83,53 

365 

65  076  65l;^5,oo 

l.'i  (>03,tia 

20  131.37 

69,09 

3(55 

52  743    60  309,  w 

42021,05 

18348,40 

69,«i 

365 

34  110   27  395,95 

20  434.41 

6961.14 

74,59 

366 

31300  i^2d7,to 

1922r>,n 

6061,33 

76,00 

866 

seoeej  70131,49 

50  688,74 

19  442,75 

79,10 

88964  669.5tio 

60686^10 

16989/tt 

76,90 

866 

88I49I  84890^M 

96735,M 

9084,90 

78,01 

866 

87976^  80689^00 

98116»oo 

7516,fl« 

76,40 

865 

196096.106916,10 

77766,(0 

98449,07 

78,01 

865 

196074  98139,01 

79910,00 

95928,19 

74,09 

866 

48437|  67948/W 

49718,10 

94699,00 

68,59 

866 

48448  68916^ 

40687,10 

18998,87 

69,00 

365 

117  7'Jl  1-J3  929,!» 

79  U67,ao 

44  861,90 

365 

48  2ti.!  26973,69 

19  594,o.i 

7  ,'579,64 

72,«4 

305 

4H  7.<)    26  798,w 

19  4ol,4ii 

7  346,93 

72,58 

365 

113392  105  539,19 

76  752,18 

29  787,07 

71,T9 

365 

28156;  47  384,S5i  29  789,70 

17  614,^5 

62,«3 

366 

28681'  41&d4,io!  26332,17 

15261,03 

63.33 
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0 

Se; 


Babnlinien 


ntt- 


triebt- 
llage 

km 


lalil 

Ge- 

i*r 

leistete 

B«. 

Zug- 

tHeto- 

kilo- 

meter 

Bin- 

1 

\ 

TIeber- 

nfthtnA 

TTTII  HIT7 

Ausgabe 

ICOiUI  r 

Frrs 

r  rc* 

69  497,96 

44  935,i» 

61  278,75 

88O0e,>i 

58172,70 

37  701,16 

20471,M 

136  375,6:> 

78606,»s 

67768^ 

157  487,60 

79  179,:» 

78jB7,N, 

125098,82 

94  838,16 

8026(MM 

110094,58 

83540,M 

26  mi* 

18 

Bruxelles— Hambeck    .   .   .  . 

1890 

14,33 

866 

59287 

19 

1890 
1888 

16,«> 

866 

366 

59661 
73  264 

1 

20 

1890 
1889 

26,js 

365 
866 

93  265 

99  726, 

21 

Anvers-  Merxem  

1890 
1889 

4,ss 

866 
866 

»)a65588' 
')265  588 

22 

Merxem— Brasscbaet  Wnestwezel- 

22,90 

866 

1 

104280 

23 

Merxem  -  Santvliet-Lillo   .  . 

1890 
1889 

37,«5 

866 

366 

141  596 
142490 

24 

Bourg-L«5opol(l-Br^e  -Maeseyck 

1890 

SR.OT 

SB& 

132414 

25 

Saint— Ghislain—Hautrage  .  . 

1890 
1889 

11,90 

365 
866 

45  447 
45008 

96 

1890 

12,00 

865 

42081 

27 

1890 

27,00 

866 

124  253 

28 

Deynze— Audenarde    .   .   .  . 

1890 

1889 

1 7  an 
1  /  ,80 

866 

866 

65  878 
62507 

29 

1890 

36,u 

866 

139896 

80 

Anvers  — Santhoven—Lierre 

1890 

27,70 

866 

114  210 

81 

Bruxelles  -  Haecbt  (urbain) .  . 

1890 

6,40 

365 

97  077 

82 

Hooglede-Thielt  

1890 

82,99 

866 

129  428 

88 

Clavier— Vel  Saint— Lambert  . 

1890 

26,00 

844 

81157 

84 

Quievrain  — Roisin   Frontii;re  . 

1890 

3,10 

292 

16961 

86 

Bruges— rEcluse- Heyst .   .  . 

1890 

27,97 

289 

109287 

86 

Heyst  op  den  Berg— Westerloo 

1890 

18,10 

969 

40958 

87 

Bruxelles-Haecht  (vicinal)  . 

1890 

20,71 

122 

80770 

88 

Paliseul— Bouillon  

1890 

16,10 

81 

11710 

97  892,84; 

163  992,97 
147  7l2,sij 

85  532,i& 

35  189,4^ 

36  467,ioj 

19  884,691 
141  679^7 

83  646,97 

27  755,40 

107  667,15 
95  258,09 
73  123,8 
78  489,«7 
7089B,u 
7446,06 
72  336,93 

28  848,81^ 
16879,S5 

6447,ft5 


76  367,31 

129  099,651 

125  207,i;' 

79  796,17 

26  323,81 
26596,18 

26  574,5i| 

92  659,5i| 

37  500,84|- 
31625,4s'- 

80486,11 

59  849,M| 

61  668,^ 

74  696,« 

51999,61 

8896/M 
53  480,08 
28696,07 
12 187,17 

7128,76 


2SGfl6,» 

2250M 


1)  Wagenacbskilometer. 
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Anlage  neuer  Nebenbahnen  and  £isenbahnbanten  inn  Konijt;- 
reich  Sachsen.  Die  k5niglich  s&chsische  Regierung  hat  den  St&nden 
am  2.Mfirz  1892  eine  Vorlage  zugehen  lasseii,  in  welcher  beantragt  wird: 

1.  der  Baa  eincr  norm  a  I  spun  gen  Eisenbahn  von  Chemnitz  durch  das 
Wurschnitzthal  nach  Slolherp  in  einer  Lango  von  20.9  km  mit 
einim  zu  3  497000  oder  167640  u»  far  das  Kilometer  ver- 
anschlagten  Kostenaufwand ; 

2.  der  Ban  einer  normalspurigen  Eisenbahn  von  Lobau  na(  U  Weifsen- 
berg  in  einer  Lflnf^*'  von  15,5  km  mit  einem  zu  2  592  6(1)0  Ji  oder 
167  800  M  fiir  das  Kilometer  Yeransflila^;ten  Kostenaufwand; 

3.  der  Erwerb  des  Grund  und  l!"  Iv-ns  zur  ErweiteruuR  der  Chem- 
uitzer  Balinhofsanlageu  mit  einem  zu  600000  veransrhlagten 
Kostenaufwand,  da  der  Antrag  vom  11.  Dezember  1891  wesren 
Baues  einer  sehmalspurigen  Eisenbahn  von  Clieninitz  dnrrh  das 
Chemnitzthal  naeli  Wechselhnrg  (vergl.  Archiv  18^»2  fcj.  403,  I) 
dnrch  Dekrct  vom  2*1  Feliruar  18*12  zuruckgezogen  ist; 

4.  der  Ankauf  der  her/i  Lilich  Altcnlmrcischen  Staatseisenbahu  Ronne- 
burg—Meoselwitz  in  G  iiuifsheit  des  Staatsvertrages  vom  19.  De- 
zember 18S4.  zu  dom  voraussichtlichen  Preis  von  ruud  '2  6(XJO0O^. 

Beide  sarlisisehen  Kanimeru  hahen  dieso  Entwurfo  geuehmigt. 

In  den  aurserordrni lichen  Staat.shaushaltsetat  fur  1892/93  sind  aufser 


den  S.  403  ft*,  aufgeluhrten  Betriigen  noch  weiter  angesetzt; 

Za  Tit.  6.  zur  Erweiterung  der  ^t  ition  Wilkau  ....      780000  Ji 
„     f,   8.  Beitrag  zur  Erweiterung  des  Gemeinschalts- 

bahnhofes  Eger   650  000  „ 

„  12.  zur  Erweiterung  des  Bahnhofes  Zwickau     .    .      335000  „ 
„  13*   „  Erweiterung  und  Umbau  des  oberen  Bahn- 
hofes Plauen  i.  V   826000  „ 

„  25.   n  lierstellung  von  Abfallgleisea  am  Elbquui 

in  Dresden   51400  „ 

„     „  29.   „  Erweiterung  des  Haltepunkts  Neundorf  zur 
Haltestelle  fftr  Personen-  undWagenladungs- 

verkehr   150000  „ 

„     „  30.   „  Erbauung  eifUT  Halte.stelle  l)ei  Ddlau  an 

der  Linic  Wrixhlitz-AVolfsgemhrt     .    .    .     130000  „ 
„     j»  84.   n  Herstelluiig  einer  Druekwerksaulage  an  der 
Gultzseh  zur  WasserversorgUDg  des  Bahn- 
hofes Reiehenbach  i.  V   162  OUU  „ 


sowie  als  zweite  Rate  zum  Umbau  des  Bahnhofs  Dresden 

and  zu  damit  zusammenh&QgeQden  Herstellungen  ....  10000000  „ 
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Ueber  die  Fahrpreise  im  Vorortverkehr  von  St.  Petersbup^c 

aaf  der  Strecke  der  St.  Petersburg — Warscbauer  Eisenbahn  (Alexandrowsk) 
and  der  Baltischen  Eisenbahn  (Ligowo,  Siergiewo,  Strehia  und  Neu-Peter- 
hot)  bis  zur  Entfemang  von  30  km  bringen  wir  im  Anschlafs  an  die  Zu- 
sammenstellung  im  vorigeD  Hefte  S.  335  ff.  dieser  Zeitschrift  folgende 
Mittheilungen : 

Auf  der  St.  Petersburg — W ar sc h a uer  Eisenbalm  warden  wahrend 
des  ganzen  Jahres  Fahrkarten  fiir  Ilin-  und  Ruckfaiut,  nur  gtiltig  fur 
deu  Tag  der  LOsung,  mit  25  pCt.  Ermftfoigmig  des  regelrecht«n  Preises 
verabfolgt,  aufserdem  w&hreod  der  Sommermonate  Mai.  Juni,  Juli  und 
August  Ilefte,  welche  20  Eupons  fiir  Hin-  und  Ruckfahrt  enthaltao,  mit 
40  pCt.  Erm&TsigaDg  des  regelrecbten  Preises  far  40  Fahrteu. 

Die  Baltische  BahD  hat  fllr  ibren  Vorortvericehr  Zeitkarten  mit 
zwalf-  imd  viermonatlicher  Geltimgsdaiier  eingeffihii.  Die  fftr  12  Mooate 
giiltigen  Karten  gewftbren  den  Inhabem  erne  bedeatende  EnnftfsigiiDg  da- 


Einfache  Falirt 

11.  Kiasse 

III.  Kiasse 

1 

Yon 

M&ch 

Kilo- 
meter 

Werst 

Im 
Aai- 

Im 
Ber- 
liner 

Vor- 

Ans- 

Im 
Ber- 
Uner 
Vor- 

land 

ort- 
Ver^ 

1  land 
1 

ort- 
ver- 

kehr 

kebr 



Mark 

Alexandrowsk   .  . 

22,5 

21 

i 

0.60  1 

0,60 

0.40 

Ligowo  1)  .  .  .  . 

( 
\ 

13,9 

13 

0,78 

0,30 

! 

0,36 


0.1D 

St.  P«ter«barg  ... 

Siergiewoi)  .  .  . 

\ 

19,3 

18 

1,01 

Strelna'j  .  .  .  . 

22,i 

21 

^'eu•  Peter  hot'  ^) .  . 

•1 

28,9 

27 

1 

0,TS 

1)  Dip  Doppelpreisp  bei  <Icn  Hin-  und  Rnclifnhrten  und  den  Zeitkarten  stellcn  die  niedrigste 
*)  Kupouhefte,  gUltig  fUr  20  Uin-  und  Euckfabrteu  wftbrend  der  Mouate  Mai,  Juni,  Joli 
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luiarch,  dafs  nur  600  Fahrteu  in  Anrechnung  gebracht  werden  und  der 
"arifarische  Preis  von  600  Fahrten  eine  firmafsignng  voo  60,8—73,3  pGt. 
irt. 

Zeitkarten  fiir  4  Monate  werden  nur  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  his 
I.  Septernhpr  ansgestellt  und  zwar  mit  Anrechnung  von  160  Fahrten,  deren 
[regelrechter  Prcis  nm  48,2—69,6  pCt.  fur  die  il.  Klasse  und  am  38,7  bis 

pCt.  fur  die  iU.  Klasse  ermSfsipt  ist 

Die  Karten  fttr  Hiii-  nod  Rucivfabi  t  gclten  ebenfalls  nur  fin-  den  Tag 
|-  der  LOsung  and  eutbalten  cine  Ermafsigung  Ton  6^3—26,9  pCt  far  die 
1^  Klasse  und  6,0-23,9  pCt.  fur  die  111.  Klasse. 

Die  Preistafel  zeigt,  dafs  bei  einfaoh  erund  Doppelfahrt  fiber  all 
jWie  Berliner  Preise,  z.  Xh*  ganz  erheblich,  niedrigor,  sind  als  die 
retersburger  Preise;  zu  Grunde  gelegt  ist  bei  der  Umrechnung  der 
f  Kurs  von  200.    Der  geringe  Unterschied  von  2     bei  der  Hin-  und  Riick- 


fahrt  Ui.  Klasse  Petersburg— Nen^Peterhof  kommt  nicbt  in  Betraeht 


Preis  einer  aligemeiueu  Zeitkarte  bei  einer  Creitungsdauer  von 


167,50 
l67,ao 

187,60 


Ly  Googk 
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fiei  den  Zeitkarten  fdr  4  ood  12  Honate  ergeben  sich  neben  einieliidQ 
im  Berliner  Vorortverkehr  beetehenden  firmikfsigaDgen  aacb  zahlreiebe 

ErbOhungen  gegenflber  den  Petersbnrger  Preisen. 

Ob  diese  Erhohungeu  wirklich  vorhandeii  sind,  lafst  sich  nicht  geuau 
feststellen,  da  eine  Mittheilung  dariiber,  ob  im  Petorsburger  Vorortverkehr 
die  Zeitkarten  wie  im  Berliner  Vorortverkehr  zur  unbeschrfinkten  Be- 

nut/uug  der  Eisenbaha  iiiutihalb  der  Geltuiiij.sdauer  berechtigen,  nicht 
vorhanden  ist.  Auf  der  Tsarskoje — Sclo  Buliii,  wolcbe  tiir  den  Peters- 
burger  Vorortverkehr  sehr  in  Betracht  komrat.  ist  bei  deu  Zeitkarteu  fiir 
jedeii  Tag  iiur  je  eine  Hin-  uiid  RQckfahrt  gestattet. 

Arbeiterriickfahr-  uud  Wocbpokarteii  werden  anf  den  nissi- 
scben  BhIiiioii  uberhaupt  nicht  ausjieiit  ljea;  rahrprei8i'ri]in.fsieunerfij  fiir 
Arbeiter  treteu  nur  ini  Fruhjabr  und  H  -  i  bst  ein,  wenn  Arbeiter  in  groiaerer 
Anzahl  gemeinschaftliche  Fahrteii  unternehiuen. 

Die  Gnindtaxen  f&r  die  St.  Petersburg — Warschaner  and  Baltische 
Eisenbahn  betragen  Im  gewOhnlichen  Verkebr: 

n.  Elasae  fQr  1  Werst  (1,07  km)  2,ss  Eop.  =  4,9  4  fAr  das  km, 

ni.  y,   1  (1)07       )  l,fl6    vt     —  2,8  „  Y>  • 

Hierzu  tritt  die  Staatssteuer  von  25  pCt.  fur  die  11.  Klasse  und  15  pCt. 
fur  die  III.  Klasse.  n  ir-/. 


Die  oldenburgischen  £isenbahnen  im  Jahre  18iK).')  Am 

Jahresschlufs  1H90  waren  422,51  kra  Eisenbahiien  (daninter  34G,42  km 
Hauptbahnen)  im  Betriebe.  Ai)zuglifh  dor  fremden  Strecken  (11,16  km) 
ergiebt  sich  die  BetriebslUnge  zu  411,85  kin. 

Nachstehend  sind  die  Uauptbetriebseigebnisse  fttr  die  Jahre  1889  uud 
1890  abersicbtlicb  zusammengestellt: 


1889 


i 


1890 


Bahnlftnge  am  Jaiiivsscbluls  . 

Mittlere  Botriobal&uge    .   .  . 

Anlagekapital  

dnrchschnittlich  f&r  1  km 


km 


i! 


« 


409 
II 

;.  40) 

=  44U54490  , 
1      110924  ; 


411 
410 

44092216 
111019 


1)  Vergl.  AnOiiT  1880,  8.  1077/79  fftr  du  Jabt  1880.  Die  KittkeiluigeB  nwi 
dtm  Jahmberieht  fiber  die  BetrielieTerwaltinig  der  oldenborglsaliea  Siseababaea 
fur  dat  Jahr  1890  entaommeo. 
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6tuck 


Betriebsmittel : 

Lokomotiven  .  

Personenwasren   „ 

Gepack-,  Gtiter-  u.  soustige  Wagen  „ 

Besehaffdogskoftten  der  Betriebsmittol .  M 

OturelilUiTene  Zvgfcm   Adz. 

durchschnittl.  taglich   km 

Bef^rderte  Persosen   Aoz. 

„        Personenkm   km 

auf  1  km  Betriebsl&nge  ....  „ 

Permengeldeinnahme   M 

anf  1  km  BetriebsMoge  ....  „ 

dnrehscliiijtU.  ffir  1  Person  imd  km  4 

Befdrderte  GQter  aUer  Art   t 

FraehteiDDalime  (einaeli].  Nebengebtthren): 

im  Ganzen   m 

fllr  1  km   „ 

„  1  tkm   ^ 

Gesammteinnaiiiueu   m 

fur  1  km   „ 

Bttriebflkosten   „ 

Ar  1  km   „ 

ua  YerliAltiiifs  znr  Einnabme  .  .  pGt. 

Betriebs&berschufs   M 

fur  1  km  

im  Verh&ltoi£3  zum  Anlagekapital  pCt. 

Kosten  der  Zugkraft: 


1889 


1880 


fllr  lOOD  Nntskm  .... 

887,14 

851,18 

„  1000  Lokomotivkm  .  . 

•  •  « 

1  256,47 

265,58 

„  1000  Achflkm  .... 

14,66 

„  1  kmt  RoUast  .... 

•  ?» 

1  OyiOB 

0,008 

„  1  „    Beinlast.  .  .  . 

n 

!  0^10 

0,011 

79 

163 
913 

5466199 

8017106 

6526  ' 

2  789  453 
6iai0  242 
149 115  : 

19S4288  1 
4701 

1012  631 


2819983 
6889 

4,90 

532B131 
1300) 

3814127 
8096 


I 


I 


2011004 

4  913 
4,56 


I 


79 

936 
5574671 

2297  775 

6  295 

3030  643 
7021290G 
171 314 

2127029 
5190 
8,0 

996569 

2887789 
6921 

4,40 

5B7G-U9 
13606 

8617675 
8827 
64^ 

19B8744 
4779 
4,44 
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Das  Staateeisenbahnnetz  anf  Snmatra.  Einem  Anfsatze  im  Zen- 
tralblatt  der  Banverwaltaiig,  Jahrg.  1891,  8. 188  f.  and  185  f.  tou  A.  Kuntxe 
in  Padang  and  einem  solchen  in  der  Revue  gtodrale  des  chemins  de  fer 
(Jnliheft  1891)  von  dem  Staateeisenbahningenieur  J.  W.  Post  in  Snmatra 
entnehmen  wir  znr  Erg&nznng  nnd  fiericbtiguDg  nnserer,  einer  anderen 
Quelle  entotammenden  Hittheilnnff  anf  S.  138  des  Archivs  Folgendea:  Die 
zur  Ansbente  der  Ombiiienkohlenfelder,  welche  Kohlen  von  hervorragender 
Gflte  bergen,  von  Port  Emma  and  Pnln-Ajer  (Padang)  nach  Fort  deKock 
mit  einer  Abzweigang  von  Eubn-Pading  nach  Lnnto  aof  Kosten  der 
niederlftndischen  Regierung  gebante  Babn  bat  eine  Lftnge  von  inagesammt 
179,5  km,  woven  die  Strecke  Padang  bis  Padang-Pandjang  (71  km)  am 
1.  Joli  1891  endgfUtig,  die  Strecke  von  Padang'Pandjang  bis  Fort  de  Koek 
vorlftnfig  in  Betrieb  genommen  ist  Die  Babn,  eine  gemlschte  Reibongs- 
und  Zahnstangenbabn  nach  System  Riggenbach  mit  einer  Spnrweite  von 
1,087  m,  durobzieht  ein  sehr  sehwieriges,  gebirgiges  Gelflnde,  dem  sie  sieh 
mit  grossem  Geschiek  anachmiegt  Beide  Anfsfttze  enthalten  eine  genane 
Beschreibnng  der  gesammten  Bahnanlage  nnd  der  Betriebsmittel.  Han 
bef&rchtete,  dafs  die  Eingeborenen  der  Fahrt  anf  dem  „Feoerwagen^'  (earreta 
api)  grolses  Hifstraaen  entgegenbringen  wQrden.  Diese  BefHrehtung  hat 
sich  indessen  nicht  bewahrbeitet.  Die  Eisenbahn  ist  alsbald  gerade  von 
Eingeborenen,  welche  den  dichtbev5lkerten  Theil  der  Insel  bewohnen,  sehr 
stark  benntzt  worden.  Sie  wird  auch  fiir  die  Befiirdemng  von  Reis  nach 
der  Kflste  nnd  von  Salz  und  Petroleum  ins  Innere  von  nicht  zo  unter- 
8ch§,tzender  Bedoutung  sein,  da  diese  Gegenstnnde  hisher  auf  den  steilen 
Gebirgswegen  mittelst  Bflffelkarren  fortgescbafit  werden  mnfsten. 


Rachtsprechung  und  6esetzgebung. 


ReohtspreoliQng. 

Beamtenrecht. 

Urtheil  des  Reicbsgericbts  (III.  Ziviliieuat;  vom  23.  Jaiiuar  1691  iu  iSacheu  ileti  Eii>eu- 
ImhBflBkiu,  Beklagten  nnd  Eevisionskl^era,  gegen  den  pensionirten  BduuneUter 

G.  sn  C. 

Zir  Mavnt  tfw  {  36,  MkMtt  2  tftt  PtmianotMtiM  vwn  27.  Miri  1872. 

Der  El&ger  war  yom  1.  Mai  1847  bis  zam  31.  Dezember  1864  im 
grofsberzoglieh  hessiscben  Staatsdienste  bei  der  Verwaltung  der  Main- 
Weaerbahn  als  Beamter  beschftftigt  gewesen,  demnftchat  in  den  Kommnnal- 
dienst  flbergelreteu,  aber  anf  Gnmd  landesbeniiebeii  Reskripts  vom 
27.  Jail  1861  ata  Babnmeister  im  Staatsdienst;  wieder  aogestellt  worden. 
Zofolge  Art.  3  dea  Staatavertrags  vom  30.  Mai  1868  (6.-S.  S.  689)  wurde 
er  am  1.  Angoat  1868  ana  dem  hessischen  Staatsdienst  in  den  preofaiachen 
Qbemommen,  in  welchem  er  aJsdann  bis  zn  seiner  mit  dem  1.  Mai  1883 
erfolgten  Penaioninmg  verblieb.  Far  den  heaaiachen  Staatsdienst  war 
Klllger  am  29.  Jnli  1847  vereidet  worden.  Bei  der  Pensioninmg  wnrde 
behOrdlicherseita  lediglich  die  seit  dem  27.  Jnli  1861  im  Dienste  des 
bessiscben  nnd  des  prenfsiscben  Staats  verbraehte  IHenatzeit  des  Elagers 
als  pensionsf&hig  behandelt,  nacbdem  die  bessisebe  Regiemng  erklftrt  hatte, 
dais  nach  hessisebem  Rechte  die  pensionsiUiige  Dienatzeit  erst  mit  der  dekret- 
mftlsigen  Anateliung  des  KiSgers  als  Babnmeister  (10.  September  1861) 
beginne,  die  Jahre  ¥on  1847  bis  1854  dagegen,  wSbrend  deren  er  nor  aof 
Widerraf  angeatellt  gewesen  sei,  bidirbei  niclit  in  Betracbt  zu  zieben  aeien. 

In  der  Klage  wird  die  Anrecbnnng  ancb  der  letztbezeiebneten  7  Jabre 
nnd  eine  dementsprecbende  ErbObnng  der  Pension  verlangt.  Der  Beklagte 
beantragt  Abweisong  der  Elage,  indem  diese  niebt  nnr  nacb  beasiscbem, 
sondem  ancb  nacb  prenfsiscbem  Recbte  —  §  14  No.  4  des  Pensionsgesetzes 
vom  27.  Hfirz  1872  —  nnbegrfindet  sei. 

In  alien  drei  Instanzen  wnrde  dem  Klageantrage  stattgegeben,  seitens 
des  Reicbsgericbts  aos  den  nacbstebenden 
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G  r  fi  u  d  e  n. 

Der  KlSger  war  beim  Abschlafs  des  Staatsvertrags  vom  90.  Mai  1868 
peDsioDsfilhiger  hessischer  Beamter.  Das  ihm  damit  erworbene  eventuelle 
Penaionsrecht  ging  dnrch  seinen  Uebertritt  id  den  prenfsischen  Staats- 
dieaat  nicht  Terloreiit  da  es  darch  §  3  des  genaunten  Staatsvertrages  vor- 
bebalten  wurde.  Weoo  es  sich  daher  jetzt,  nacbdem  der  El&g«  r  21  .Tabre 
lang  im  preiifsiscben  Dienste  fanktionirt  hat  iim  dessen  Pensioniruug 
handelt,  BO  folgt  aus  jenera  dorch  den  Staatsvertrag  gesoliaffeuen  Ver- 
Ii&ltnisse  /unftcbst,  dafs  die  Zeit.  in  welcher  der  Klftger  als  pensionsbe- 
rechtigter  Beamter  im  hessischen  Dienste  gestanden,  nicht  als  eiiie  im 
Anslande  verbrachte  Dienstzeit  anpp>ehen  werden  darf,  die  darura  iceines- 
weg8  zu  berucksichtigen  sei.  weil  nach  §  14  des  preufsiscben  Peusions- 
gesetzes  vom  27.  Mftrz  1872  einem  prctifsisehen  Beamten  niir  (liejenisre 
aufserhaib  Preufsens  zugebrachte  Zeit  in  Auieclinung  gesetzt  werden  durfe, 
in  weleher  cr  im  Dienste  des  norddeutschen  Bandes  oder  des  Deutschen 
Reiches  sich  befundeu  iiat. 

Erscheint  es  danarh  uicht  ausgeschlossen,  dafs  dem  Kl&ger  aurh  seine 
hessische  Dienstzeit  gutgeschrieben  werden  kann.  so  ist  nur  di*^  Frage, 
wie  dies  Angesichts  und  in  Anwendong  des  §  36  Absatz  2  des  Gesetzes 
Tom  27.  Mftrz  1872  zu  geschehcn  hat. 

Wenn  aber  hier  vorgescUrieben  ist.  dafs  auf  die  dnrch  StaatsvertrSge 
gesicherten  Beamten  das  preufsisehe  Pen.sionsgesetz  insoweit  An- 
wendung  zu  fiuden  babe,  als  es  fur  diese  Beamten  gunstiger  ist,  so  folgt 
ohne  Weiteres,  dafs  hinsichtlich  des  Beg  inns  der  klagerischen  Dienstzeit 
der  §  13  des  Gesetzes  in  Kraft  tritt,  da  dieser  dem  Klftger  unzweifelhaft 
gtinstigor  ist,  als  es  die  hessischen  Pensionsbcstimmungen  waren.  welche 
nicht  vom  Tage  der  Ableistung  des  Diensteides, ')  dem  1.  Mai  1^47.  son- 
dem  erst  von  der  am  10.  September  1861  erfolgton  dekretmafgigen  Au- 
stellung  an  dif^  klfio^orische  Dienstzeit  festsetzen  wiirden. 

Die  Kiiiwi  inlung  des  Revisionsklagers,  dafs  dies  eine  unstatthafte 
Koniliiiiatioii  /.weirr  vorschiodencr  Pensionssystenie  onthnlto.  dafs  vielmehr 
nur  eiitwtMivr  das  voile  preufsi.sche  oder  das  voile  liessisehe  Gesetz  An- 
wenduiiu"  linden  dfirfe,  kann  nicht  nls  Inmiindet  orat  litrt  werden.  Dorm 
der  §  '62')  a.  a.  0.  steht  einor  si»li-hoii  Knniliinatii'ii  iii<  lit  nur  nicht  im 
sondern  erkennt  sic  aiisihiickliili  <la(liirrji  an.  dafs  rr  die  Vor>rhnfteii  d«'S 
Gesetze.^,  ijisoweit  sie  fiir  den  betrelVcndcu  Beamten  giiu.-^tist-r  sind, 
angewandt  \vi><>en  will,  wfihrend  er.  insoweit  dies  nicht  der  Fall,  die 
fremdlfnidischeu  Pensionsbestimmuiigen  besteheo  ISSst.    Damit  ist  klar 

>j  Riclitiger:  Des  Eiutritts  des  Kiagers  in  deu  hessisclieu  Staatsdienst. 
*j  Bichtiger:  .'  6> 
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ausgesprochen.  dafs  ni(  lit  ilie  Anwentlung  des  einen  Pensionssysteni.s  die- 
jenige  des  andt  rcn  vollstlludig  ausschliefst^  sondern  dafs  gleichzeitig  das 
pieufsische  uinl  <las  auswilitige  System  zur  Geltung  gelangen  kouneii,  wo- 
fern  nJimli(*h  ciuzeliie  SStze  des  preufsischen  Pensionsgesetzes  uiiiistiger 
fiir  deu  Bcaraten  siiid  als  das  auswartige  Gesetz.  Audi  die  weitfren 
Ausfuhrungeii  iler  Kevisioii  sind  vorfehlt.  Sie  miifsleH  lolgericLtig  dahin 
fiihreii,  dafs  dem  Klilger  iiifht  blofs  die  Zeit  vod  1847  bis  1864,  sondern 
anch  die  weiteri  n  Dienstjahre  von  1861  i)is  1868,  namlieh  bis  zu  seinem 
EiiiUitt  in  den  preufsischen  StaaLsdioust  niclit  ans^erechnet  werden  diirften. 
Der  bis  dahin  voni  Kliiger  geleistete  hcssische  Dien.^t  ist  weder  luMoli.s- 
noch  Bun<lesdiL'nst,  er  diirfte  also,  wenu  man  sidi  uussehlier.sl ich 
auf  den  Standpunkt  des  ])reufsischen  Pensionsgesetzes  zu  stellen  hutte, 
bei  Berethnung  der  kliigerisehen  Dienstzeit  durchweg  nicht  herangezogen 
werden.  Dies  aber  wurde  dem  §  3  des  Staatsvertrags  von  1868  wider- 
sprecben,  da  hierin  ganz  augenscheinlich  eine  Verletzuug  des  dem  Rlager 
beim  Uebertritt  in  prenfsische  Dieoste  bereits  erworbeueu  eventuellen 
Pensionsrechtes  enthalten  w&re,  die  der  fragliche  StaaUvertrag  anroOglich 
gewollt  haben  kann. 

Hicrnach  war  so  wie  geschebeu  za  erkeuDeii. 


fiisenbahnpoiizei. 

Urtheil  der  ni.  Stratkammer  des  Kttnigl.  Landgerichts  zu  Neuuied  rom  91.  Septem* 
1891  in  d«r  Strafsache  gcgen  den  Oemeindefdrster  B.  zu  6. 

fireniM  tfN  dm  ForHttlntilraainten  in  Ausfibunng  ihrM  Dimatti  xostehe  dei  Balm- 

bttratuniMrMliU. 

Au8  den  Grflnden. 

Der  FOrster  B.  hat  am  2.  Dezember  1890  anf  mliiidliche  Aiiffordemng 
der  jagdberechtigten  Pftcbter  an  einer  Treibjagd  im  E*er  Bistrikt,  in  wel- 
chem  ihm  der  Forstschutz  obliegt,  theilgenommen  nod  zwar  von  Beginn  der 
Jagd  an,  wdcher  des  Horgens  tingefthr  zwischen  8  und  9  Uhr  stattfand. 
Im  Laufe  der  Jagd  hat  er  gegeu  2  Uhr  Nachmittag  mit  anderen  Jftgem 
das  Bahnterrain  des  Bangirbabnhofes  G.  trotz  der  Wamung  des  Weichen- 
stellers  D.  betreten  und  sieh  etwa  4  m  von  den  Schienen  an  einer  Stelle, 
die  etwas  nnterhalb  iles  Dammes,  aber  innerbalb  des  Babntemiins  liegt, 
bei  Kilometerstein  12,i  anfgestellt  Von  diesem  Stande  hat  er  in  der 
Hichtong  naeh  dem  E.'er  Walde  anf  einen  Hasen  geschossen,  welchen  er 
fehlte,  ist  dann  die  Btechnng  des  Bahndammes  hinaaf  gesprungen  nnd, 
indem  er  der  flbrigen  Jagdgesellsehaft  den  Racken  znkehrte,  nngefthr 
90—40  Schritto  anf  dem  Bahndamm  zwiscben  den  Gleisen  hergelanfen 
nnd  hat  dann,  ionerhalb  der  Schienengleise  stehend,  in  dem  Babnhofe  G. 
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abermals  einen  Schufs  auf  einen  Hasen  abgegeben.  Wahrend  der  ganzen 
Daaer  der  Jagd  hat  der  FOrster  B.  keine  Handlung  vorgenommen,  welche 
sich  anf  die  Aosubung  des  Forstschntzes  bezieben  kOnnte,  aaf  dem  Bahn- 
kdrper  hat  er  sicb  nor  zam  Zwecke  der  Jagdansabang  aufgehalten  and 
er  i8t  gerade  deshalb  auf  dem  Bahndamm  zwiaeheH  dea  Seiueiien  herge- 
laufien,  urn  nochmals  znm  Scbnfs  anf  den  gefehlten  Hasen  zn  konimen. 

Die  hier  in  Frage  kommen«ic  liahnstrecke  ist  eine  solche.  aut  welche 
diu  Buliiiordnung  fur  deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedoutung 
vom  12.  Juiii  1878  (verOffentlieht  in  No.  21  des  Zentralblatts  fur  das  Deutsclio 
Reich  .  .  .  .)  An\veiiduu<3^  liudet.  Vertjl.  Erlafs  des  Mini.sters  der  Offeut- 
lichen  Arbeiten  vom  23.  Mai  1884  iind  die  Polizeiverordiiungen  der  kOnig- 
lichen  Regierung  zu  W.  vom  27.  Juli  1878  und  vom  26.  Mai  1884.  Laut 
der  letzgenannten  Polizeiverordnung  sind  zugleich  in  Gem&fsheit  des  §  45 
diescr  Bahnordnung,  welcher  in  den  einschlagenden  Stellen  folgender- 
malsen  lautet: 

„Zuwiderhaudluugeu  gegeu  die  Vorschriftcn  iu  den  §§  43  und  44 
undgogen  die  sonstigen  mit  Genehinigung  der  Aufsichts- 
behorde  zur  Sicheiiuit  des  Betriebes  von  den  Verwal- 

tungen  getroffenen  Anordnungen  werden  mit  einer 

Geld.strafe  bis  zu  drrilsii;  Mark  gt^aiindet,  sofem  nicht  nach  den 
aligemeinen  Strut  itc^uiniaungen  eine  hartere  Strafe  verwirkt  ist", 

bestimmte  AnnrdnTin!?*Mi  GretrtitVeii,  derrii  Uoln  rtretung  der  Strafandrohnng 
des  genauulcii  §  15  uutcrliegt.    iui  §  1  dit  sor  .\nordnungen  heifst  es: 

„Das  Betreten  dps  Planiinis  i\ev  Halm,  dor  dazii  (johOrigen 
Boschungen,  Diimme,  Gridien,  Briicken  und  sonsiigen  Aniagen  i.<t 
ohnc  Erlaubnifsknrto  nnr  der  Aufsirlitsheliorde  und  deren  Organen, 
den  in  der  Ausiibunu  ilircs  Dienstes  befindliclien  For&t- 

schutz-.  Zoll-,  8teuer-.  Tcli'-raphiii-.  Pnlizei-Beamten  

gestatti't;  dabei  ist  jedoch  dii-  l)cwegimg  wie  der  Auleuthait  inner- 
halb  der  Fahr-  und  Rangirgleise.zu  vermeiden.'' 

Es  unturliegt  nun  keinem  Zweifel,  dafs  der  FOrster  B.  das  Planum 
der  BaJin  sowohl,  als  auch  die  dazu  gehOrigen  BOschungen  und  Damme 
betreten  hat  und  zwar  ohne  im  Besitz  einer  £riaabnif&karte  zu  sein,  was 

er  auch  selbst  zugiebt. 

Es  mufs  aber  auch  ferner  angenommen  werden,  dafs  er  in  dem  frag- 
liehen  Zeitpunkt  und  an  der  fraglichen  Stelle  nicht  in  der  Aasftbung 
seines  Dienstes  a1.<  Forstschutzbeamter  befindlich  gewesen  ist 

Er  hat  das  Babnterrain  nach  den  obigen  thatsftebiicben  Feststellungen 
nur  als  Theihiehmer  an  einer  prlvaten  Jagd  betreten,  der  Zweck  der  Auf- 
stellang  auf  der  B5ficbung,  des  Ueberscbreitens  der  Gleise,  des  Scbiefsens 
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ionerbalb  der  Seliieneu  stand  in  gar  kciiiem  Zussuniinoiiliani;  mit  der  Aus- 
ubnnjr  des  Forstschutzes.  Ein  solcher  Zusarameuhuiig  kuuii  auch  nicbt 
dariii  erhlickt  werden,  daib  der  B.,  wie  er  selbst  angiebt,  bei  seiner 
Tlieilualime  an  der  Jagd  zugleich  die  Absicht  verfolgte,  die  Bcobaditung 
der  jag(l[iolizeilichen  Vorschriften  zu  iiberwachen.  Diese  Absiclit  konnte 
bier  nur  in  Betracht  kommen,  weini  iri,^eiidwie  ersichtlicli  wftre,  dafs  das 
Betreten  des  Babnkorpers  der  Verlolguiig;  derselben  in  irijond  welcher 
Weise  gedient  hat  odcr  dieuen  konnte.  E&  kaiui  auch  nicht  als  den  oben- 
uiigelTilirten  Vor«iihriften  entsprecbend  angesehen  werden,  etwa  auzunebmen, 
dafs  ein  FOrster  innerhalb  seines  Schutzbezirkes  stet^?  im  Dienst  befindlicb 
uiid  daher  jederzeit  berechtigt  sei,  den  in  seinem  Distrikt  belegeuen  Bahn- 
kOrper  zu  betreten.  Gogeii  eine  solche  Ausleguug  spricbt  sehon  der  Wort- 
laut  der  erwahnten  Vorsebrift,  welcher  die  „Au8ubung"  des  Dienstes 
erfordert,  die  Gleichsteliung  der  Forstsebutzbeamten  in  dieser  Beziebung 
mit  ZoU-,  Steuer-,  Telegraphen-  und  Polizeibeamten,  so  wie  der  Zweck  der 
ganzen  Vorschrift,  welche  beabsichtigt,  die  babupolizeilichen  Interessen 
mit  anderen  wiehtigen  Interessen  der  Staatsverwaltiing  zn  vereioigen. 

Das  Gericbt  gelangte  aus  diesen  Erw&gungen  zu  der  Schlnbfeslr 
stelluig,  dab  der  Angeklagte  am  2.  Dezember  1890  bei  der  Station  G. 
das  Planmn  der  W.'bahn,  sowie  die  dazu  gehOrigen  B&selraiigen  imd 
Dftmme  betreten  hat,  und  zwar  obne  eine  Erlanbnifskarte  tn  besitzen 
nnd  ohne  dafs  er  in  dem  fraglichen  Zeitpunkt  und  an  der  fraglichen  Stelle 
in  Ansfibnog  seines  Dienstes  als  Forstschntzbeamter  befindlicb  war. 

Der  Angeklagte  war  daher  der  Uebertretung  gegen  §  45  der  Bahn- 
ordnnng  fflr  deotsohe  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutang  vom  12.  Jnni 
1878  and  den  §  1  der  Polizeiverordnnng  der  kOnigl  Regierung  za  W.  Tom 
26.  Mai  1881  fllr  sehaldig  za  ericennen. 


Haftpmohtreoht. 

l&rkeimtnifs  des  Beichsgerichts  (II.  ZiT.-Sen.)  vom  18.  Oktober  1891  in  Sacben  des 
Eli«iibaluiiUkni|  Beklagten  lud  BeTiaioniklflgers,  gegMi  die  Wittwe  J.  in  B. 

Die  Elsantalwverwaltung  fst  alt  TransptrtMlternebmerIn  zu  denjenigen  Einrichtungen  ver- 
pAiolite^  mlOlie  erfordM'lieb  sind,  um  etne  gefahrlosp  Benutzung  der  von  iiur  berieittUtM 

Zttgasiewege  zu  den  Babnhofen  zu  ermonllobeo. 

Ans  den  Gr&nden. 

Nach  den  AuBfiLhrangen  der  Elageschrift  ist  die  Wittwe  G.  am 
28.  Aagoat  1889,  als  sie  abends  spftt  von  dem  Bahnhofe  R.  anf  dem  Fals- 
wege  nach  der  Stadt  zogehend  den  dort  befindliehen  schmalen  Steg,  der 
filler  den  fintwftsseningsgraben  fBhrt,  passiren  wollte,  zu  Fall  gekommen, 
hat  dabei  einen  Brach  des  rechten  Armes  erlitten  and  ist  in  Folge  dessen, 


Google 


666 


BechtepreclmBg  nnd  (iesetzgebnng. 


wie  sie  holiauph  t.  vuilig  arbeitsunf^hij?  geworUeu,  Gestutzt  darauf.  dal^ 
der  Unfall  <1:ii1uilIi  herbeigefiihrt  worden,  dafs  der  genanute  Steer  nicht, 
wie  erforderlicli,  ^^iii  Gclaihiur  gchabt  iiaiM'.  am  h  an  jeneni  Abende  un- 
beleuchtot  ffeweseu  sei,  dieser  Manuel  nbt  r  aul  eiiioiii  Verjsohulden  der 
Eisenbaiiiivcrwaltung  beruhe,  hul  dio  Verletzte  Kluge  eihoben  und  auf 
(jiuiid  der  Vorschriften  des  llaftpflichtgesotzes  und  des  Code  civil  die 
Zahlung  eiiicr  lei)cnslaDglicbcn  Keute  von  30  Ji  monatlich.  nebst  den  n^lher 
angegebenen  Zinsen  gefordert. 

Seitens  de&  Beklugten  wird  Abweisung  der  Klage  beantrairt.  Der- 
.seibe  bestreitet  jedes  Ver.schuldcu  mil  der  Bebau[»tuns,  dais  der  fragliche 
Steg  sich  in  ordnungsinafsijrem  Zustande  befiiiideii  habe,  namentlich  zur 
Zcit  des  Uiilalls  beleucLtet  gewesen  sei,  und  macht  goltend,  dafs  der  Un- 
fall lediglich  durch  die  Unvorsicbtigkeit  der  Klagerin  verursaclit  worden, 
und  jedenfalls  habe  verniieden  werden  kCinnen,  wenn  die  Klagerin  deu  zuni 
Bahnhof  fuhrenden  breiten  P'ahrweg  benutzt  hStte. 

Nach  vorgangigem  Beweisverfahren  ist  darch  Urtheil  des  kOnigl. 
Landgerichts  zu  B.  vom  7.  Janaar  1891,  der  Beklagte  vcurtheilt,  der 
Kl2igerin  den  Schaden  zu  ersetzen,  welcber  derselbon  durch  den  Unfall 
vom  28.  Angnat  1889  entstanden  ist. 

DieBernfung  des  Beklagten  bat  sodann  das  kOnigl.  Oberlandea- 
gericbi  zn  K.  io  seinem  Erkenntnisse  Tom  30.  April  1891,  ala  un- 
begrfindet  zurQckgevieseo. 

In  den  Grflnden  ist  znvOrderst  flbereinstimmend  mit  dem  ersten 
Richter  ansgeffihrt,  dafs  der  Unfall  doreh  das  Verscbnlden  des  Beklagten, 
der  filr  die  gehdrige  Beleuchtung  des  fragliehen  Sieges  am  28.  August  1889 
Sorge  zu  trageo  verabsftumt  babe,  Terarsaeht  worden  sei,  daber  in  Ge- 
mftfsheit  des  Art.  1384  des  Code  ciiril  der  Scbadensersatzanspmeb  der 
Klagerin  begrAndet  erscbeine* 

Das  Urtbeil  fibrt  dann  fort: 

„Weon  der  Fiskns  sieb  zu  seiner  Exkulpation  anf  das  Babnpoliz^regle- 
ment  Tom  80.  NoTomber  1886,  in  §§  5  nnd  10,  worin  die  Belencbtnng 
der  ^Anfahrten"  zo  den  BabnbOfen  vorgescbrieben  wird,  bemft  nnd  darans 
herznleiten  sncht,  dafs  er  znr  Belencbtnng  des  bier  fraglicben  Stegs  nicbt 
verpflicbtet  gewesen  sei,  so  mnis  dieser  Yersncb  als  Terfeblt  erachtet 
werden.  Denn  dnrcb  die  bezogenen  Vorscbriften  des  Bahnpolizeireglements 
wird  die  in  der  Natnr  der  Sacbe  selbst  liegende  allgemeine  Kegel,  dafe 
die  Babn,  wenn  sie  dem  Pnbliknm  Abgangswege  irgend  welcber  Art  von 
ibren  BabnbOfen  darbietet,  auch  deren  nngei&hrdete  Benntznng,  namentlich 
dnrcb  zweckentsprecbende  Belencbtnng  zu  bewirken  hat,  nicbt  alt«rirt  and 
nocb  weniger  anfgeboben.  Ueberdies  aber  kann  es  keinem  begrfindeten 
Zweifd  nnterliegen     die  aUgemein  bestebende  Praxis  sprieht  wenigstens 
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(lafilr  — .  (lafs  naeh  der  AnSassTing  der  hOcIisten  EisenbahnbehOrde  outer 
dem  in  den  bezogenen  Bestimmnngen  des  EisenbahnpolizeireglemnntB  ge- 
branrliten  Ausiliu>  ke  ^Anfabrt**  8&mmtlicbe  in  dem  Gebrauche  der  Babn- 
behdrde  befindlichen  Zugfinge  za  verstehen  sein  soUen. 

Ebensowemg  Iftfst  sich  der  weitere  Einwurf  des  Eieenbahnfisktie  h&ren, 
dafe  die  VemnglQckte  mit  ihren  Genoesen  fiber  den  breiten  Fabrweg  nach 
Hause  eich  h&tten  verffigen  kAnnen.  Dieser  Einwand  wftre  an  und  fftr 
sicb  vieUeicbt  der  Beachtung  werth,  wenn  der  dem  Pubiikoro  sonst  etets 
zngllngliche  Steg  von  der  Bahnverwaltiing  an  dem  fraglichen  Abende  ftrm* 
lich  and  ereicbtlicb  abgesperrt  gewesen  wftre.  0ies  war  aber  faktisch 
niebt  der  Fall.  Solange  aber  eine  Absperrang  fehlte,  hatte  die  Eisenbahn 
f&r  die  geh6rige  Belenchtiing  dee  Steges  naeh  wie  vor  hlnreichende  Sorge 
ZQ  tragen. 

Hiernach  ist  es  einzig  and  allein  dem  Beklagten,  nicht  aber  der  an- 
BcheiDend  gebrechlichen  Klfigerin  zar  Last  zu  legen,  wenn  sie  beim  Ueber- 
schreiten  des  mebrerw8iinteD,  obgleicb  zur  allgemeinen  Benatznng  beetimm- 
ten,  dennoch  dnnklen  Stegs  hingefallen  ist  nnd  einen  Bnieh  des  reehten 
Armes  erlitten  hat*. 

Gegen  die  oberlandesgerichtliche  Entscheidimg  hat  der  Beklagte  Re- 
vision eingelegt  mit  dem  Antrage,  dieselbe  aufiraheben,  und  dem  von  ihm 
in  der  Bemfnngsinstanz  gesteOten  Petitnm  gemfifs  zu  erkennen. 

Klftgerischerseits  ist  die  Zurfickweisimg  des  Recbtsmittels  beantragt. 

Entscheidnngsgrfinde. 

Die  eingclegto  Revision  kann  keinen  Erfolg  haben.  Wie  thatsftchlich 
festgestellt,  hat  die  Etsenbafanverwaltnng  in  ihrer  Eigensehaft  als  Transportn 
nnternehmerin  und  in  Ansflbong  ibres  Gewerbebetriebes  znr  Benatznng 
des  von  nnd  nach  dem  Bahnhofe  R.  verkehrenden  Pnbliknms  deo  frag- 
lichen  nfther  znr  Stadt  jRihrenden  Fufsweg  mit  dem  Stege  hergestellt  nnd 
fortdanemd  gewUhrt. 

Darau.s  fulgt  (He  Verpflicbtunir  derselben,  liir  eine  ungefiihrdete  Be- 
nut/uijg  dieses  Weges,  namentliL'li  uik  Ii  liir  dessen  hiureiehende  Beleiich- 
tuiig  Sorge  zu  trugen,  und  einer  Begriiuduug  dieser  Pfliclit  durch  eine  be- 
sondere  gesetzlicbe  Bestimmung  odcr  ortspolizeiliche  Vorschrift  bedurfte 
es  nicht.  Dei  auf  den  Mangel  einer  solcben  gericlitete  Angiiff  erscheint 
daher  verfehlt. 

Mit  Reeht  bat  aber  auch  das  Oberlandesgerieht  den  auf  §  5  Nd.  lo 

des  Baliiijxilizeireglv'int'iits  voiii  30.  November  1W5  '^♦^Mtntzten  I^iiiwuiid 
ziirii('kt:e\vi<.'sen.  Wenn  d;im'i;t'ii  min  die  KcYisidii  ut'Itcnd  luuchi,  dafs  die 
bezogene  Bestimmung  nur  eine  BeleucUtung  des  Perrons  und  Anfahrteu  an  I 
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den  Stutionen  vorschreihe,  und  daliei*  auf  aiidere  Zugfinge  (Fufswege) 
nicht  zu  bpziehoii  sei,  so  steht  eine  solche  einsohriinkeude  Auffassung  80- 
wohl  mit  liclitiooii  AuslegmiKsgrundsatzen,  als  mit  der  allgemein  besteheu- 
den  Praxis,  wclrlie  (his  Oliwrlandesgericht  festgestellt,  im  Wideisprnche. 
Utibestritten  war  aueh,  was  deu  hier  fraijluhen  Weg  betrifft.  diirch  Aii- 
bi  iiiij^uiii;  finer  Laterne  in  dor  Nahe  desselben,  die  abendei  regeiinalsig 
braiHite,  fiir  dessen  Beleuchluiiu  j4^;&orgl.  an  weleher  letztere  es  aber,  wie 
die  Vorinstaiizeu  feststelleu,  zur  Zeit  des  hier  in  Rede  steheiideu  Unfalles 
gefehlt  hat. 

Wenii  enillich  das  Obfrbindestieiicht,  welches  feststrllt,  dafs  (b*r  in 
Kede  stclit'iKb'  Uufall  Icili^lirh  durch  den  vom  Beklagten  zu  vertreteiiden 
Mangel  an  lieleuchtung  des  lra!^Iil•l^'Il  Ful^weijf^fs  vomrsacht  mm,  in  dpni 
von  der  Kevisimi  wieder  geltend  ii;eniarhtt'n  I'liistaiidi'.  daf*;  die  Kliii^erin 
jenen  Weg  eintreM-hlairen  hat,  walirend  sie  den  beleuchtoton  hreit<'n  Fabr- 
weg  hfttte  heuutzeu  koniien,  wodmvli  der  Uiifall  vermie  i  Ti  \v  i  lf  :i  wftre, 
nicht  ein  den  Beklagten  von  seiner  Veranlwortliohkeit  betreu  id  <  Ver- 
schulden  derselbeu  gefundeu  hat,  .so  ist  damit  reehtlich  uicht  veititolben. 


Frachtrecht. 

lirtheil  des  kiiuigl.  Landgerichts  zu  Leipzig  vuui  U.  November  1801,  in  Sachen  de» 
Kaufmanus  H.  in  L.,  Klftger*?,  gegen  den  prenfsischen  Eiseitbahnfiskne. 

Bei  uoentoeltllcber  BefSrderung  greifen  die  gesetzlfoheo  Beschrankiingen  der  EiseniiaiMieii 
hi  Bezof  tiiT  dm  AiMoMirt  dtr  Htflpltolrt  fttr  FnicMiBltr  nloM  Pitts. 

Eini^i'  von  dera  KlSger  einer  FruthlsejubmL!:  von  L.  nat  li  X.  beige- 
gebene.  ibm  gehorige  Wagendecken.  welche  von  \.  gcmiib  ZitVer  B.  HI.  8 
de.s  deut-sthen  ]"]t.senbahngutertarifs  Theil  I.  trarhtfrei  nach  L.  zuriickbe- 
fordert  wordtu  waren,  wurden  naeh  ilin-m  WieilereintrelVeu  in  I.,  falschlieh 
einem  Dritten  ausgeantwortet  und  von  diesem  nicht  an  den  Klager  zunick- 
geliefert.  Xachdem  die  Eisenbahnverwaltung  den  vom  KlUger  beanspnichten 
Ersatz  seines  Schadens  untcr  Berufung  auf  die  Bestimmung  zu  e  a.  a.  0. 
abgelehut  hatte,  ist  die  duraufhin  augestellte  Klage  abgewiesen  worden. 

Aus  den  Grfinden. 

Ein  Vertrag  fiber  nnentgeltliche  BefDrderiing  tob  Gfltern  ist  kein 
Prachtvertrag,  da  zom  Wesen  des  Frachtvertrages  die  Entgeltlichkeit 
gehort^  vergl.  Art  990,  392,  6  H.-G.-B.  Die  Bahnverwaltnogeu,  welche 
anch  in  ihrem  Gewerbebetriebe  vieliiBch  andere  Vertrftge  als  Fraciitver- 
trftge  schliefsen,  sind  aber  hinsichtlich  der  Bedinguugen  solcher  anderer 
Yertrftge  dareh  Art  428  H.-G.-B.  (nFracbtvertrage")  in  kdner  WeiBe 
hf'ftchrinkt    Dies  nrafs  anch  Ton  Beft^rdeningsvertrSgen  gelten,  dafem 
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inur  dem  Versender  dabei  —  wie  vorliegendenfalla  —  der  AbscfauDa  eines 
gewOlmlichoa  FrachtgoBehftfta  nacb  Art.  492  H.-O.-B.  ofTengebalten  vird. 

Es  konnte  also  rechtswirksam  nicht  nur  eine  Haftungsbeschrankung  der 
im  Schlufssatze  des  Art.  424  H.-6.-B.  bezeichneten  Art,  sondem  auch, 
wie  nacb  dem  Wortlante  der  Bestunmong  unter  8.  e  gescbehen  ist,  ein  vOlliger 
Aasscblnfs  der  Haftung  vereinbart  werden. 


Bergrecht.  Obligationenreeht. 

Urtbeil  dei  Reidisgerielitfl  (V.  Zinlienat)  Tom  11.  November  1891  in  Sachen  der  Ge< 
werkfckaft  der  Zedie  C,  Beklagtea  nad  BevieionelclMgetiii,  gegea  den  Eisenbehnilskaa. 

Einwand  der  Verjahrung  auf  Gruad  des  §  161  des  preursisohan  BergiesotMS  vom  24.  Jiial 

1865.  —  Oeffentlichen  Yerkehrsanstalten  gegeniiber  flndet  der  ^  150  a.  a.  0.  grundsStztloh 
kelne  Anwendong.  —  Einem  Schadenser^atzanspruche  gegeniiber,  welcher  auf  Erstattung 
von  AufMendungen  fur  Leistuogen  einea  Dritten  gerichtet  ist,  darf  der  Verpfliotttete  nicht 
den  Betrag  einer  Verzugsetrafe  In  Alizug  bringen,  weiche  der  Bereohtigte  wegen  Leiatunot- 

wrapStano  van  deoi  Drlltan  ftrdera  kaaa. 

Thatbestand. 

In  Folof  (les  Bergbaobetriebes  der  Bekhigten  sind  in  den  Jabren  1882, 
1883  und  ISST)  l)ei  S.  an  verscbiedcLen  Stellen  die  Gleisc  imd  andere  dem 
Eisenbabnbetricb  dienesde  Anlagen  der  jetzt  fiskaliacben  K.oM'er  Eiseo- 
bahn  durch  Bodeusenkongen  bescb&digt  worden. 

Auf  die  in  H5he  der  znr  Beseitiguog  dieser  Schaden  aufgewendeten 
Eosten  erhobcne  Entschfidignngsklage  sind  dem  Klfiger  darcb  die  insoweit 
gleichlaaienden  Urtbeile  erater  and  zweiter  Instanz  nnter  Abweiaong  der 
Mehrforderung  17  801,43  m  zugesprocben  worden.  Die  abgewiesene  Hebr- 
fordenug  bel&ofl  aicb  auf  131,87  M. 

Die  Beklagte  hat  die  Revision  eingelegt  mit  dem  Antrage: 

das  aogefoebtene  Benifiuigsiirtheil  anfznheben  nnd  outer  AbSodemng 
des  TJrtheils  erater  Inatanz  den  KlSger  abznweiaen. 

Der  Klftger  bat  widcrsprocben  und  seinerscits.  der  Kevisiou  sieli  an- 
scliliefsend,  beantragt,  die  Beklagte  zui  Zaiiiung  von  weiteren  123  m  zu 
verurtheileu. 

Entscbeidungsgrundc. 

I.  Gegen  den  Entscbadignnfrsansprach  des  KJagers  bat  die  Beklagte 
den  Einwand  der  Verjabrung  (§  151  des  Allgemeinen  Berggesetzes)  und 
den  j^wand  des  eigenen  Vers^liuldcns  des  KlAgera  aus  §  150  a.  a.  0. 
erhoben.    Beide  Einredeo  bat  der  Berufungsrichter  mit  Hecht  verworfen. 

1.  Was  zunaebst  den  Einwand  der  Verjahrong  betrifft,  so  sind  die 
fllteaten  Scb&den,  deren  Vergiituig  die  Klage  verlangt,  eingetreten  im  fierbat 
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1862;  /ugestellt  ist  die  Elage  am  22.  Angost  1885,  also  innerhalb  der 
drelj&hrigen  Veijfthrniigsfrist  seit  £uitritt  des  Schadens.  Demgegenfiber 
gr&ndet  sich  der  YerjAbrnngseinwand  anf  die  Behaaptiuig»  dab  schon  lange 
vor  Emtritt  der  den  Gegenstand  der  Klage  bildenden  Schftden  Bodeu- 
senkoDgen  in  demselben  Gmbenfelde  der  Beklagten  in  Folge  des  von  ibr 
dort  betrlebenen  Bergbaues  sich  ereignet  and  anf  den  BabnkOrper  nach- 
theilig  eingewirkt  haben,  weshalb  aucb  im  Jahre  1878  and  spftter  £nt- 
sehfidigongsanspracbe  von  der  Vorbesitzerin  des  Klfigers  and  von  diesem 
selbst  erhoben  worden  seien. 

Diest  1  Kinwand  kOuule  iiur  Erfolg:  liaben,  wenn  die  den  Gcgenstand 
der  Klacfe  bildenden  Schaden  niclit  nur  uiit  die  gleiche  Ursai  he  wie  die 
frfihereii  zuiiickzufuhren  warcu,  soiidern  auch  mit  letzteieu  in  tMnem  der- 
artigen  Zusanmitiiliango  stsindeii.  dais  sie  sicti  lediglich  dU  L'iii<>  Fortsetzung 
und  Erneuerung  derselben  duisteJiteii  und  als  solche  schou  liei  Entstehuiii; 
der  ersten  Schaden  erkennbar  (voraussehbar)  waren.  (Vergl.  Brassert 
Berggesetz  No,  3  zu  §  IBl  und  die  dort  mitgetheiiteii  KiitscheidiiDuen, 
insbesondere  Striethorst's  Archiv  Band  92,  S.  258).  Diese  Voraussetzuiigeu 
liegen  bier  nicht  vor,  siud  wenigstens  ans  den  Bchauptungen  der  Beklagten 
nicht  zn  entnehmen.  Insbesondere  aber  mufs  dem  Berufungsricht^r  auch 
darin  beigctreten  werden,  dafs  die  Behauptung  der  Beklagten,  die  jetzt  in 
Bede  stehenden  imd  die  friiheren  Scb&den  rflhrteu  ans  einem  and  dem- 
selben Grabenbaa  ber,  nicbt  geuiigt,  am  die  SchadensoFsaebe  als  die  gldcbe 
erscheinen  za  lassen,  da  vielmebr  die  Fortf&brang  des  Grabenbanes  so- 
wobl  als  selbst  das  Naehrutschen  neaer  Erdmassen  in  die  abgebaaten 
Rftnme,  als  neae  bescb&digende  £reignisse  anzusehen  sind,  welche  den 
dadarcb  hervorgerafenen  Scbftden  and  den  daraos  entstehenden  Ansprflehen 
einen  selbstftndigen  Cbarakter  verieihen. 

2.  Den  auf  §  150  des  Allt^emt  inen  Berggesetzes  gei^tfitzten  Einwaiid 
liat  der  [M>nifnn£rsri(ditcr  in  erster  Liiiie  ans  dem  Gruude  verworfen,  well 
diescr  {'aramaph  ini  Fall  der  Beschudiixuni:  einer  offentbVhen  Verkehrs- 
anstalt  dun  li  den  Bergbau  ^£:rundsatzli(  li  aiisgest  idosseii  sei.  Gegen  diesen 
Satz  richteu  sieh  vorznsrsw  eisc  die  Austiiliiuugeu  der  lievision.  Derselbe 
ist  aber  in  der  aus  dem  t'olgenden  sieh  ergebendeii  Begrenznnc:  fur 
richtig  anziierkennen,  nnd  jseine  Anwendunc:  auf  das  festgestellte  Sachver- 
hilltnil's  des  voriiegeuden  Fades  gerecijirerLigt. 

Der  Satz  des  Beruftiiii,siichters  trnlndet  sicb  wesentb'cb  anf  die  An- 
nahme  einer  gesetzliehen  Beschrankung  des  Bergwerkseigenthums  zu  Gansten 
des  Offentlichen  Verkehrs,  welche  in  dem  von  dem  VerhSltnisse  des  Berg- 
baoes  za  Oifentlichen  Vcikehrsanstalteu  handelnden  Abscbnitt  des  Ali- 
gemeinen  Berggesetzes  (§  lodif.)  zwar  nicbt  aosdr&cklich  ansgesprochen 
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sei,  aber  em  den  Vorschriften  dieses  AbschniUs  mit  Nothwendlgkeit  t^eh 
ergebe. 

Diese  Auliiissiuig  steht  mit  der  gaseiiiehtUcheii  Reehtseatwicklang, 
insbesondero  mit  der  Entstehoiigsgescliichte  des  erw&hnteii  Absehnilts  3, 
Titel  5  des  AUgemeinen  Beggesetzes  im  Einklaog.  Nach  dem  Allgemeinen 
Landreeht  war  das  Bergwerkseigenthom  durch  das  sogenannte  Direktions- 
prinzip  eingeschrftnkt  (§  82  Titel  16  Tbeil  II  des  AUgemeinen  Landrecbts). 
Danach  lag  es  in  der  Hand  der  fiergbehOrde,  eine  EoUision  zwiscben  dem 
Bergbaa  and  den  ftffentlicben  Verkebrsanstalten  zn  verhindera.  Dnrcb  das 
Gesetz  vom  21.  Mai  1860  wurde  das  Direktions[>riuzip  eingeschrfinkt,  ans- 
drQcklicb  aber  anfreebt  erbalteo,  soweit  es  zur  Wabning  der  Sicherheit 
der  Oberflficbe  im  Interesse  des  Privatr  nnd  Offentlicben  Verkehrs  notb^ 
wendig  ist.  Unter  der  Herrschaft  dieser  Gesetze  kam  in  Wissenscfaaft 
and  Becbtsprecbang  die  Frage  zur  ErOrtemng  beziebuigsweise  Entscbei- 
dong,  ob  dem  Bergwerksbesitzer  ftir  die  ibm  im  Einzelfalle  znm  Scbntz 
einer  Eisenbahn  bergpolizeilich  auferlegten  Beschrftuknngen  cine  Ent- 
scbAdignng  gebiibre.  Die  Frage  warde  too  der  weitnberwiegenden  Mebr- 
beit  der  Recbtslehrer  und  Gericbtsbdfe  vemeint,  weU  es  sieh  nicht  nm 
einen  polizeilichen  Eingriflt  in  das  Eigenthum,  sondem  um  eine  gesetzliehe 
Einscbrftnkang  desselben  im  Sinne  der  §§  1  and  2  Titel  22  Tbeil  I  des 
AUgemeinen  Landrecbts  bandle.  (Verg.  Klostermann,  Lebrbneh,  S.  379  if. 
Kommentar  4.  Anflage  S.  267;  Brassert,  Berggesetz  8.  419,  428;  Ober* 
tribonalsentscbeidiuigen,  Band  48,  S.  869;  Strietborst^s  Arcbiv,  Band  49, 
S.  121). 

Anf  dem  gleichen  Standpnnkt  steht  das  Allgemdne  Berggesetz.  Der 
amtlieh  verOffentllcbte  Entwojrf  tod  1862  enthielt  noch  keine  besonderen 
Vorscbriften  fiber  das  YerhSltnifs  des  Bergbanes  zu  den  Offentlicben  Yer- 
kebrsanstalten.  Die  Aofnabme  solcber  Vorscbriften  in  den  Entwurf  von 
1865  (§§  163  bis  165)  wurde  veranlafst  dnrcb  die  erwftbnte  dem  Bergban 
nngOnstige  Jndikatnr  nnd  bezweckte  die  Ansgleicbung  der  Interessen  des 
Bergbanes  and  des  Oifentlicben  Verkebrs  nach  den  Grnndsfttzen  der  Bil- 
ligkeit  (Vergleicbe  die  Motive  zn  §  163  ff.  des  Entwurfe,  abgedmckt  in 
Brassert's  Zeitschrift  Band  6,  S.  174  ff.).  Danach  wurde  dem  Bergban- 
treibenden  gegen  den  Untemebmer  einer  Offentlicben  Verkehrsanstalt  ein 
Anspmcb  auf  Schadensersatz,  jedocb  nnr  insoweit  gewfthrt^  als  entweder 
die  HersteUong  sonst  nicht  erforderlicber  Anlagen  in  dem  Bergwerk,  oder 
die  sonst  nicbt  eiforderliehe  Beseitigong  oder  Yerftndemng  bereits  in  dem 
Bergwerk  vorhandener  Anlagen  nothwendig  wird.  Diese  Yorschrift  ist  — 
anter  Besehiftnkung  anf  den  fiilber,  d.  b.  vor  Genebmigung  der  oifeut^ 
lichen  Yerkebrsanlage  berecbtigten  Bergbautreibenden  —  in  daa  Gesetz 
dbergegangen.  Sie  setzt  vorans  and  giebt  dnrcb  die  Beschr&okang  des 
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Etits(  ha(li?mms;iHSj>ru<-lis  auf  <leii  von  dein  Bergbaiitreibendeu  im  Interesse 
der  VerkehnsaiiijUlt  zu  macheiiden  Aufwand  deutlich  zu  erkt'iiiicii.  dafs 
der  Bergbautreibende  in  Ausiibun^  seines  Rechts  vm-  di'ii  kidlidireiidfu 
Interessen  der  Verkehrsanstalteii  zurucktreten  mui's.  niclit  auf  (iruiid  poli- 
zeilichen  Einiiififciis  ini  Kinzf'lfalle.  sondern  vermoge  einer  gesetzlichen 
Beschriiukuiig  des  Bergwerkseigunthunis  imd  der  entsprechenden  dem  Berg- 
bautreibenden  obliegenden  gesctzlitlieii  VerpHiclituug.  die  znr  Sicheruiig 
der  offeiitlicheii  Vcrkelirsanstalten  gegen  die  Einwirkungen  ilc^  Beiiibaues 
erforderlicben  Vorkeliniiiijen  gemSfs  den  Anordnmigen  der  Bergbehurde 
(§  196  a.  u.  0.)  zu  tirfVtMi.  Diese  gesetzliclie  BeschriiLkuiig  des  Bergwerks- 
eigenthums  ist  ai.s  (^ruudlai^e  der  Vorschriften  der  §§  163  ff.  a.  a.  0. 
namentlich  au.sdrikklich  auerkannt  in  dem  Kommissionsbericht  des  Ab- 
geordnetenhauses  (Stenographische  Berichte,  Haus  der  Abgeordueteu,  Akteii- 
stiick  No.  13C,  S.  1247).  Stellt  sich  hiernacb  schou  der  im  §  164  dem 
Bergbautreibenden  in  bescbrUnktem  Umfange  gegebene  Entschfidigungsan- 
spmch  als  eine  auf  Biliigkeitsgranden  berohende  Milderung  der  aus  der 
BeschrRnkung  des  Bergbaues  zn  GoDsten  des  Offentlichen  Verkehrs  dem 
erstereu  erwacbsenden  Nacbtbeile  dar,  so  soil  dem  gleicheu  Zweck  im 
Sinne  der  Yorbeuguug  dienen  der  aus  dem  Herrenbanse  liervorgegangene 
zweite  Absatz  des  §  163,  wonaeh  vor  Festatellang  der  den  im  Ab- 
satz  1  b^eiehneten  Oflentlichen  Terkehrsanlagen  zn  g^enden  Rich- 
tang  die  betheiJigten  Bergwerksbeeitzer  za  hOren  eind.  Endtich  findet 
aber  aach,  vie  der  Bernfnsgsricbter  mit  Recht  hervorhebt,  die  den  Ab- 
flchnitt  einleitende  Yorgchriffc  (§  153  des  Entwarfs  jetzt  Absatz  1  dieses 
Paragia])li(MO: 

„ Gegen  die  AnsfAltningen  von  Cbansseen,  Eisenbahnen,  KanSlen 
nnd  anderen  dffentliehett  Verkehrsmitteln,  zn  deren  Anlegnng  dem 
Unternehroer  dnrch  Gesetz  oder  besondere  landesherrliche  Ver* 
ordnmig  das  Ezpropriationsrecht  beigelegt  ist,  steht  dem  Bergbau- 
treibenden ein  Widerspmchsrecbt  nicbt  za*. 
ihre  Erklftnmg  alleio  dnrch  die  Yoranssetznng  einer  ans  der  staatliehen 
Eonzession  der  betreffenden  Verkehrsanstalt  den  betheiligten  Bergbau- 
treibenden kraft  des  Gesetzes  erwacbsenden  Beschrftakong  nnd  ent- 
sprecbenden  Verpflichtnng.    In  gleicher  Weise  ist  die  Bedentung  dieser 
Yorsehrift  von  dem  vormaligen  Obertribonal  in  den  Gr&nden  des  vom 
Bemfongsrichter  zitirten  Urtheils  (Band  61  S.  317)  anfgefafst  vorden, 
ebenso  von  Brassert  (a.  a.  0.  S.  423}  and  Klostermann  (Eommentar 
4.  Aaflage  S.  265). 

Bestebt  aber  eine  gesetzlicbe  Besebrftnkang  des  Bergwerkseigentboms 
za  Gonsten  der  affentlicben  Yerkehrsanstalten  dergestalt,  dafs  diese  dairh 
den  Bergbaabetrieb  nicbt  gefthrdet  werden  dOrfen,  so  ist  aacb  in  An- 
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sehong  der  gesetzliehen  Entsch&digungspflicht  des  Bergwerkabesitzers 
(S  148  des  Allgememen  Berggesetzes)  die  Stellung  dee  letzteren  gegen- 
fiber  den  Offenttichen  VerkebrsaiiBtalteii  wesentiich  versohieden  von  seiner 
Stellnng  zum  Gmndeigenthnm  ftberhanpt.  W&hrend  n&mlicb  bei  der  KoUi- 
sion  des  Bergwerkseigentlinms  mit  dem  Gmndeigentbnm  sich  das  erstere 
als  das  stflrkere  erweist,  dergestalt,  dafs  der  Bergwerksbesitzer  bei  Aus- 
flbung  seines  Reehts  ketne  Rilcksicht  anf  eine  mOgliche  Beschftdignng  des 
Gnindeigenthnms  darcb  den  unterirdischen  Betrieb  zu  nebmen  nnd  nur 
die  Yerpflichtnng  zur  EntsehSdignng  hat,  der  Gmndeigenthamer  also  aof 
eine  Schonnng  seiner  Anlagen  nicbt  redmen  darf  and  demgemftls  fabr- 
Iftssig  bandelt,  wenn  er  bei  Rrricbtnng  von  Gebftuden  nnd  anderer  An- 
lagen die  denselben  dnrcb  den  Bergbao,  wenn  auch  erst  in  Zakanft« 
drohende  Gefahr  anfser  Acbt  l&lst,  (vergleiche  die  Entscheidnngen  des 
Reichsgeiichts  in  Brassert's  Zeitschrift  Band  80,  S.  lOl),  so  drebt  sich 
bezflglich  der  Offentlicben  Verkebrsanstalten  das  Verhftltnils  nm;  nichi 
diese  baben  dem  Bergban,  sondem  dieser  jenem  zn  weichen.  Von  diesem 
Gesichtspnnkt  erweist  sich  jede  Beschfidigang  einer  Offentlicben  YerkebiTs- 
anstalt  dnrch  den  nach  deren  Genehmignng  and  Errichtnng  fort- 
gesetzten  Bergban,  ancb  wenn  ein  Yerschnlden  des  Bergbaatreibenden 
nicbt  vorliegt,  als  eine,  im  letzteren  Fall  wenigstens  objektive,  Reebts- 
ilbersehreitang,  dnrcb  welche  die  allgemeine  Entsehftdignngspflicht  des 
Bergwerkbesitzers  fQr  Bescli&dignng  des  Gmndeigentbums  (§  148)  der- 
gestalt  modifizirt  wird,  dafs  fQr  die  Annabme  eines  konknnirenden  Ver- 
seliens  des  Beschadigten  im  Sinne  des  §  ISO  a.  a.  0.  kein  Ranm  bleibt. 
Denn  der  das  Bergbanrecht  besidurftnkende  gesetzliche  Schntz  der  Offent- 
lichcn  Vcrkehrsanstalten  deckt  die  letzteren,  sowie  sie  errichtet  worden 
sind,  schlechthiu  gegen  den  kfinftigen  Bergbau  und  die  hypotbetische  Er- 
kennbarkeit  der  Gefahr  zur  Zeit  der  Errichtung  liegt  sonach  aufserbalb 
der  zwischeu  dem  Schaden  und  dem  nach  Errichtung  der  Aniage 
for^esetzten  Bergbau  bestehenden  Kausalitat.  Der  nach  Ausfiihrung  einer 
unter  §  163  a.  a.  0.  fallenden  Kiseubahii  imter  derselben  betriehene  Berg- 
bau geschieht  in  Folge  des  der  ulfentlichen  Aulage  gebftbrenden  Schatzes 
lediglich  auf  die  Gefahr  des  Bergbautreibenden. 

In  diesem  Sinne  hat  der  Berufungsrichter  Kecht,  wenn  er  im  Fall 
der  Beschftdignng  einer  Offentlichen  Verkehrsanstalt  der  §  150  des  Allge- 
meinen  Berggesetzes  fiir  grundsStzlich  ausgesehlossen  eraehtet,  und  ebenso 
unbedenklich  ist  die  Anwetidim^^  dieses  Satzes  auf  deu  Streitfall,  da  als 
Schadensursache  der  nach  Ausfuhrung  der  klagerischen  Eisenbahu  bo- 
triebene  Bergbau  festgestellt,  und  demgeinafs  aiirii  der  aus  §  160  a.  a.  0. 
erhobene  Einwand  auf  die  Erkennbarkeit  dor  tlt  r  Eisenbahnanlage  dnrch 
den  fortschreitenden  Bergbau  drohenden  Gefahr  gest&tzt  worden  ist. 
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Hirniacli  siiid  die  gegen  die  grund.satzlif^he  AuisSi  liliersung  des  §  15u 
gcrif litoteii.  zimleicli  Verletznng  der  153  und  154  ;i.  ii.  0  .  sowie  des 
§  46  der  Eiuieituiig  ziim  AUgemeiueu  LaDdrecLt  behaupteudeu  Angriffe  der 
Kevisioti  nicht  begrfmdet. 

Mit  seiner  fernercn  ErwaguDg;  dafs  der  fiisenbahuanteraehmer  die 
seiner  Anlage  drohende  Gefahr  nicht  habe  vorausseheu  konneD,  da  er  eben 
auf  Schonung  derselben  von  Seiten  de.s  Bergbautit  iln^ndeii  rechnen  darfte, 
bat  der  Berufungsrichtcr  audi  thatsachlieh  den  Grand  der  Einredc  \er- 
neint  und  ist  auch  auf  diesem  Wcge  folgerecht  zur  Verwerfung  derselben 
gelangt.  Der  Feststellung  eines  Yerschuldens  auf  Seiten  der  Beklagten 
bedurfte  es  Jiierbei  nicht,  und  es  geht  datier  der  auf  §  259  der  Zivilpro- 
zcfsordming  sfestiitzte  Angriff  der  Revision  fehl,  wclchor  die  ubrigens  nur 
hypothctische  Aunahme  eines  solchen  Yerschuldens  durch  den  Berafangs- 
richter  als  der  erforderliciien  Begrundong  entbelireod  rtigt. 

II.  Begrundet  ist  die  Anschlofsrevision  des  Elftgers. 

Der  BerttfoDgsrichter,  sowie  anch  schon  der  erste  Richter,  hat  von 
den  vom  Elftger  znr  Erstattung  liquidirten  Reparatarkosten  den  Betrag 
von  123  M  abgesetzt,  um  welche  KUger  aol  Grand  einer  verM«[ien  Kon- 
ventionalstraliB  die  Fordernng  des  Bannnternehmers  H.  fiir  Anfohr  von 
Ziegelsteinen  geklirzt  bat. 

Diese  Entsclieiduug  berulit  auf  Jicphtsirrthuui.  1)1.-  Konventional- 
strafe  deckt  das  Interesse  des  Kliigiis  aus  dem  Vertrage  uiit  II. 
Dieses  Interesse  bertihrt  das  Rechtsveihiiltiiirs  untcr  deii  Partcieu  nicht. 
Aber  auch  die  Schuld  des  Klagers  an  H,  wuide  durch  die  Konven- 
tionalstrafe  nicht  an  sich  um  den  Betrag  der  letzteren  verringert,  sondeni 
durch  Kompensation  gotilgt.  Es  stand  sich  in  dem  Rechtsverh&ltnifs 
zwiscbeu  Kliiger  und  H.  Forderung  und  Gcgenforderung  —  beide  aller- 
dings  aus  demnelben  zweiseitigen  Rechtsgeschiift  eutsprungcu  —  gegen- 
tlber.  Mfifste  KJ&ger  sich  den  Betrag  der  von  H.  verwirkten  Kon- 
ventkmalstrafe  von  seiner  Entschftdigungsfordenmg  an  die  Beklagte  ab- 
rechnen,  so  wArde  er  f&r  diejenigeu  Nachtheale  unentschlldigt  bleibeu,  die 
er  doreh  die  Yersp&tang  dear  Anfiihr  der  Ziegel  etwa  erlitten  hat  Von 
dem  Nadiweis  dieser  Nacbtheile  war  Klfiger  dureb  die  Stipulation  der 
Sonventionalstrafe  dera  H.  gegenllber  beMt  Ebensowenig  aber  braucfat 
er  dieselben  im  gegcnw^rtigen  Prozefs  darzuthnn,  da  sie  keinen  Tbeil 
desjenigen  Schadens  bilden,  den  der  Kl&ger  von  der  Beldagten  ersetzt 
verlangt  and  verlangeu  kann. 

Hiernach  war  der  Anscblnfsrevision,  wie  geschehen,  Folge  zn  geben. 
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Haftpfliclitreebt. 

Urtheil  des  B«icb»geriebts  (II.  ZWUseiiAt)  Tom  17.  NoTember  1881  in  Sacheu  der 
Wittwe  8.  m  E.,  KlMgerin  und  BeTisionsklligerin,  gegen  den  Eiaenbafanfiskat. 

Qt|M  6hw  iMBntproebanlim  tut  Gruni  dM  §  I  iIm  Hatt|illiiiM||n«tm  von  7.  Joil  1871 
him  stob  d«r  EliMbabnnilinitaMr,  nfun  dar  UafaM  durab  du  FcMm  vm  8«brtiket 

an  der  Kreuzuag  einer  Elsenbahn  untergeordneter  Bedeutung  mit  einem  Wage  verursacht 
lit,  niobt  aobon  durch  dip  Berufung  darauf  schiitzen,  dafs  die  EfsenbahnaofllObtalMbdrdt 

die  AnbrinQung  von  Schranken  nioht  angeordnet  habe. 

Am  7.  Oktoher  1888  wurde  der  Ehemaiin  der  Klagerin  an  der  Kreu- 
zuiiir  einer  Eisenbahn  iintcrg:oordnctor  Bodeutiiiiy:  und  oiiios  Weges  vou 
einem  Eisonhahnziicre  fiherfaliren  und  dorurt  verld/.t.  dais  er  in  Folge  des 
Unfalls  verstari).  Der  auf  das  Haf'tptlichtgesetz  gegriiudete  Anspruch  der 
Kliiircrin  auf  Krsat/  drs  ihr  hierdurch  erwaohsenen  Sohadens  war  von  den 
Vorinstanzt'u  alit^ewiescn  worden.  Das  Reifhsfrericlit  lioh  das  BerufuugS- 
urtbeil  wegen  Yerletzmig  des  §  1  de^  Uaftpilicbtgesetzes  auf. 

Aus  deu  Grunden. 

Zar  Beseitignng  des  vom  Beklagteu  erhobeneo  EinwaDdes,  daTs  der 
Unfall  aaf  dem  eigenen  Yersdivlden  des  Vemnglfickten  bernhe,  ist  geg^ 
neriseherseita  ein  koDknrrirendes  Verschulden  des  Beklagten  behaaptet 
vorden^  welches  einmal  in  dem  Uuterlassen  reclitzeitigen  lAutens  mit  der 
Glocke,  anfeerdem  aber  iu  dem  Nichtanbringen  einer  Barriere  gefanden  wird. 
Wahrend  non  bezfiglicb  des  ersten  Punktes  das  Benifiingsgericbt  die  Beplik 
der  K%erin  in  unaiigreifbarer  Weise  duroh  die  Erw&gaog  erledigt,  dafs 
diese  Unterlassnng  keincsfalls  die  Ursache  des  Unfalls  geweseu  sei,  da 
nicht  anztmebmen,  dafs  S.,  der  vor  dem  Zuge  selbst  niclit  zar&ckschreckte, 
Tor  dem  Achtungssignal  znrilckgefichrecki  sein  wurde,  nimmt  es  beziiglich 
des  zweiten  Punktes  an,  es  kOnne  aas  dem  Nicht vorhandensein  einer 
Schutzwehr  „ein  die  Verwaltnng  verantwortlich  machendes  Verschuldeo 
nicht  hergeleitet  werden'',  weil  nach  §  7  der  Bahnordnang  iSa  die  Eisen- 
balmen  untergeordneter  Bedeutung  darfiber,  ob  und  an  welchen  Stellen 
Schutzwehren  auzubringen,  lediglich  die  AufsichtsbehOrde  zu  bestiramen 
habe,  und  Kiagerin  nicht  behaupff.  daf^  ein."  solche  Bestinimung  fiir  die 
fragliche  Stelle  ergaogen  sei.  Das  Oberiandesgcricht  unterliifst  hiemach 
eine  Priifung  der  Frage,  ob  an  jener  Stelle  eine  Schutzwehr  erforderlich 
war,  lediglich  aus  dem  Gninde^  weil  die  Betriehsvorwaltmit;  durch  die 
B^mordnung  an  die  Bostimmimg  der  Aufsichtsbeborde  gebunden  sei.  durch 
eine  Nachlftssiukoit  der  letzteren  aber  die  Verantwortlichkeit  des  Staats 
nicht  begrundet  werde.  Es  kann  oun  dahin  gestellt  bleiben,  ob  der  ge- 
dachte  §  7  den  Unteruehmer  einer  Eisenbabn  von  jeder  selbstiindigen 
Priifung  der  Erforderlichkeit  von  Scliutzwehren  entbindet,  ebenso,  ob  die 
Gerichte  zar  Abarttieilung  eines  Rechtsatreites  benifen  sein  warden,  in 
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wclrhcin  Klage  ;iuf  die  Vprantwnrtlichkeit  d*  -  Staats  wegen  mangelhafter 
Bethati{,ainsc  (ler  Pllichteii  der  Aufsirhtsbclinrdeii  i;ei;rundet  wSre,  jedenfalls 
gniiulet  die  gegenwiirti^Mj  Khiije  die  Veraiitwortlicbkeit  des  Staates  fiher- 
haupt  nicht  auf  tin  Vrrschiildcii  seiner  Beam  tun,  sondern  uumittelbar  auf 
das  Gesetz  selbst,  nurh  weKht-m  vielmehr  der  Betriebsunternehmer  sich 
nur  dadurch  von  <\ot  llaftuug  befreieu  kann.  dafs  er  den  Beweis  fiihrt, 
dais  der  Unfall  (lurch  hAhere  Gewalt  oder  durch  eigeues  Verbchuideu  des 
Getodtetcn  veiursacht  ist. 

Das  Verschulden  eines  dritten  hat  diese  befreiende  Wirkung  nicht, 
vielmehr  kann  umgekehrt  das  nachgewiesene  Verschulden  des  Verungluok- 
ten,  wie  durch  die  konkurrirende  Schuld  des  Unternehmers  selbst,  so  auch 
durch  die  koiikumrendc  Schuld  eines  Dritten,  also  auch  der  Aufsirhtsbehord** 
auf^owogeu  werden,  wenn  die  Fmstande  so  liegen,  dafs  nicht  das  Ver- 
sciiuldeu  des  Verletzten,  sondeni  das  des  anderen  als  die  vnrwie*rendo 
Ursacbe  des  Unfalls  erscheint.  Hiernach  niufste  das  Gericht  die  behauptete 
Nachlassii^keil  (bn*  Aufsii  htsbehorde  ciner  Priifung  zu  dem  Zweckc  unter- 
werfen,  um  zu  erkeniieii,  ob,  falls  dieselbe  bestand,  d.  li.  falls  iiai'h  La^e 
der  Oertlicbkeit  an  dw  fraglidieii  Sfdlt'  die  Anbringuiisi  eiiier  Schutzwrbr 
ziir  Verlniriiiii^  von  /nsaninienst'Wson  erforderlich  war,  das  Verschuldrn 
desi  VerunL;liirkti'H  iiberliaupt  noch  oestehe  oder  uoch  als  die  wesentliche 
Ursache  des  Unfalls  aiigeseben  werden  kuune. 


Gesetzgebung. 

Deiltsches  Ueiclt.  Be  kannrnKx  luint:  des  ]\ ei chskanz lers  \<nu 
6.  Marz  1892,  betr.  Aenderuugen  der  Ausfiihrungsbestirauiuniit  u 
und  Dienstvorsehriften  y.n  dem  Gesetze  vom  20.  Juli  1879,  betr. 
die  Statistik  dc.i  Waarenvcrkolirs. 

(Eitenbabn-VerordiiaiigsblaU  von  1888  S.  417  SL  and  tou  1899  S.  65  ff.) 

Prenfsen.  Staatsvertrag  zwischen  Prenfsen  und  Mecldenbarg-StreHtz 
wegeo  Heretellung  eioer  Eisenbalm  von  Blankensee  nach  Strasbnrg 
in  der  Uckermark.   Vom  4.  September  1891. 

(G.-S.  S.  1808.  8. 11.  Sisflabalm-VMordKiiiigiblatt  S.  45  C) 


Staatsyertrag  zwischen  FreuTseu  und  Bayern,  betr.  den  Ban  nnd 
fietrieb  einer  fiiseubahn  von  Lftntereekea  nach  Standernhekn.  Vom 
28.  Oktober  1891. 

(G.-S.  1892  S.  22.  Eisenbahn-Verordnimgablatt  S.  78  ff ) 


^ed  by  dooole 


Becbtsprechnng  imd  Gesetzgebung;. 


A.llerh5cli8ter  Eriafs  ?oxd  16.  Mftrz  1898,  betr.  anderweite  Ab 
srenzimg  der  EisenbalmdirektioDsbezirke  ErAirt  imd  Berlin. 

yii.'S,  1882  $.27.  Eisenbahii-Verordnuugtsblatt  S.  66.) 


Brlasse  des  Ministers  der  Offeutlicbeu  Arbeiten. 

Vom  20.  Febmar  1892,  betr.  Ansbildnng  der  Eleven  des  Maschinen- 
bmnfaehs  and  der  RegiemngsbanfBhrer. 
(Bimbalui-VtroTdBinigBbUtt  S.  46.) 

Vom  2y.  Febniar  18^^2,  betr.  Desinfektion  der  zur  Viehbetorderung 
benutzten  Eisenbahnwageu  im  Verkebr  mit  Oesterreicb-Ungaru. 
(£iienbahii-V«rordnang8blaU  S.  48.) 

Vom  29.  Februar  1892,  betr.  mOglichst  fruhzeitige  VerOffentlichung 
von  Eisenbahntarifen. 

(Eisenbabn-Verordnungsblatt  S.  58.) 

Vom  9.  Mftrz  1892,  betr.  Befbrdemng  ftnlnilsfiUuger  thieriscber  Ab- 
fftUe  in  Wagenladnngen  anf  den  Eisenbahnen. 
(8b«iibalm'Verord]iii]igtb!att  8.  BB/M.) 

Vom  17,  Mftrz  1892,  betr.  Einfabrong  der  mitteiearopfiiscben  Zeit. 
(l!isenb«hii>VerordBiiagibl«tt  S.  60.) 

Vnni  19.  MSrz  1892,  betr.  auderweitc  Abgrenzmig  mebrerer  Betriebs- 
aaitsbe/irke. 

^Eisenbahn-Verorduangsblatt  i<.  tid.) 

Vom  28.  Mftrz  1892,  betr.  Aufhebnng  des  betriebstechmschen,  des 
maachinentechnisehen  nnd  des  banteebnischen  Bftreaos  der  kOnigl. 
Eiseobabodirektionen. 

(Eisenbtlw-VerordiiiuigBbUtt  8.  7(n1 


Entwarf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Erweitemng,  Vervollstftndigung 
and  bessere  Aturfistung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

(Vergl.  den  Inbalt  dieses  (lesetsentwmrfs  in  dem  Anfiatse  8.  568—596 
dieses  Heftee.) 
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EntwQrf  etnes  Gesetzes  liber  die  Babnen  unterster  Ordnung. 

MitteLst  AHerb.  Erm&cbtigung  vom  6.  M&rz  dem  Herreuhaiue  vor- 
gelegt  and  tod  dieaent  am  5.  April  1899  in  folipender  verKiidertw 
Fusaag  mngenommen. 

Vom  Abgeordnetenhause  in  der  SiUttng  vom  96.  April  1889  einer 

besonderen  Kommission  ubf^rwiesen. 

I.  Eisenbahnen,  w«Iche  dem  dffentlichdn  Verkehre  di&nen. 

Eisenbahnra,  weiehe  dem  dlfentlieheo  Verkehre  dienen,  jedocb  weder  aitf 

Orund  des  Art.  41  Abs.  1  der  Vcrfassiing  dos  Deutschen  Reicbes  angelegt  Und 
betriebeii  werdeii,  noch  auch  dem  Gesptze  uhei-  die  Eiseiibalimiiiternohiiiung'en 
vom  3  November  1838  (G.-S  S.  606)  unterwnrl'en  od^r  zu  unterwerfen  sind,  be- 
diirfeii  ^ur  baulicben  UersteUiuig  und  zum  Betriebe  poUzeilicber  Genebmiguug. 

BahiK'ii,  welche 

1.  haiiptsauhlich    den    ortlicheu  Verkehr  iimerhalb  einur  Gemeinde  Oder 
zwischen  benacbbarten  Gemeinden  vermittelii  oder 

2.  nicht  nut  Lokomotiveii  betrieben  werden, 

Hind  dein  Gesetzo  iibur  die  EiBonbabnuntenichmimg«!U  vom  Q.  November  1B88 
nor  danu  zu  unterwerfen,  wenn  oacb  Ent»eheiduiig  des  Staatsminiaterittms  ibnen 
eine  solehe  Bedeutung  fttr  dm  Sflbntliehen  Verkebr  beixumesceo  ist,  daas  sie  ala 

Theil  deH  allgemcincn  Eisenbahnnetzes  zu  behandeln  sind. 

Zweifel  daiiiber.  ol)  ftir  eine  Bahii  flie  Voraussetzungen  zu  1  und  2  Tor* 
liegen,  enucbeidot  auf  Aurufen  Betheiligter  das  Staatamioisierium. 

Zur  Ertbeilang  der  Genehmigang  ist  sustlbidig: 

1.  Mfem  der  Betrleb  mit  Ma«chinenkraft  beabsichtigt  vird:  der  Re> 

gicrungsprSsident,  fur  don  Stadtkreis  Berlin  der  PohzeiprHsident,  in 
Verbindung  mit  der  von  dem  Minister  der  dffentUcben  Arbeiten  be- 

zeiclineten  Eii?en balm behiirde ; 

2.  «oweit  nicbt  Betrit-b  imt  Maschinenkrati  bf'ab>iobtigt  i-i.  und  zwar 

a>  sofern  KunHtatrafseu  beuutzt  oder  von  der  Babn  mebrere  Kreise  oder 
nicht  preui^isehe  Landestheile  berllhrt  werden  sollen:  der  Regierun^s- 
prftsident,  ftir  den  Stadtkreis  Berlin  der  Pollselprilsldent, 

b)  Bofern  mebrere  Poliseibeairke  deaselben  Landkreises  berfthrt  werdeti: 
der  Landrath, 

c)  sofern  das  llntemehmen  innerhalb  eines  Poliieibeiirks  verbieibt:  die 
Ortspolixeibehorde. 

Wenn  die  zum  Betriebe  mit  Maschinenkraft  eingericbU'te  Bahn  die  Bezirke 
mehrerer  Landespolizeibehordeu  heriilut.  oder  in  dem  Falle  der  No.  2  a  die  be- 
treffenden  Kreise  nicht  in  dems>elbcu  Kfgierving&bezirke  lit'-t^en,  bezeiclmet  der 
Oberprtlsident  -  falls  jedoch  die  Landespolizei bezirke  bezw.  Kreise  verschiedenen 
Provinsen  angebdren  oder  Berlin  dabei  betbeiligt  ist  —  der  Minister  der  fiflbnt' 
Ucben  Arbeiten  im  Einyernebmen  mit  dem  Minister  des  Innem  die  xustlndige 
Behdrde. 
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B««htspr«6boiig  nnd  Oftaetxgebung. 


Die  polizciliche  Prufuug  erstreckt  skli  auf: 

1.  die  betriebssichere  Beschaffeubeit  dcr  Habn  und  der  Betriebsmittel, 
9.  d«n  SchutB  gegeu  sehidliehe  Einwirkungen  der  Anlige  nnd  des  Betriebf 
8.  die  techniflche  Betkhigang  nnd  die  Znverlitssigkeit  der  Bedleniteten, 
4  die  Wahmiig  der  Intereteen  des  difentliehen  Verkebrs. 

^>  4. 

Dem  Anira^e  huI  Krtliuiluii^  dei  Gt-nehiniguug  tiiiid  die  zur  Bciirtheiluug 
des  Untemehmeiui  in  techniacher  und  finsnsieller  Hinstcht  erforderliehea  Unter- 
legeoi  insbeaondere  ein  BaupUint  beisnfVigen. 

Sofeni  ein  offfMitlicher  Wejf  benutzt  werden  soil,  ist  die  Zuhtiuumiuj;  dt  s 
Unterhaltuiigspilicbtigen  beisubringen.  Der  Unterhftltunggptiicbtige  ist  berechtig^t, 
fttr  die  Hergabe  des  Weges  ein  angemeBaenes  Enlgelt  sa  beanspruchen,  ingieidien 
flich  den  Heimfall  der  Bahn  oach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen  an- 
gemesaene  Schadloslialtung  des  Untemehmers  vorsnbehaiten. 

??  6. 

Die  Znstimmung  des  Unterbaltungsptiiditigen  kann  ergHnat  werden: 

soweit  es  sieh  um  Landgemeinden  und  Gutsbesirke  sowie  um  Private 
handelfet  durch  Besehluss  des  Rreisansschusses  — ,  soweit  eine  Stadt- 
gemeinde  oder  ein  Rreis  betbeilig-t  int,  oder  es  .sich  um  einen  von  Pri- 
vntei)  zu  uaterbaltenfioTi.  rnchrcre  Kreise  l>er&hrenden  Weg  haudelt, 
durch  Beschluls  des  Ik/.irksausschuHseM  — , 

soweit  eine  Proviuz  oder  ein  den  I^rovinzen  »rlp!(  h>i('lu'iider  Kom- 
nuuialvcihand  bctheilijjt  ist,  dnrch  Heschlufs  des  I'loviu/.ialiatbes. 

Gegen  deu  Beschluls  des  letxteren  erg^vlu  die  Beschwerde  un  ilen  Minister 
der  5ffentlich«n  Arbeiten. 

Dureli  den  Erg&nsangabeacblufs  wird  unter  Ausschtnfs  des  Reehtsweges 
sragleich  ilber  die  An^emessenheit  etwa  nach  $  6  an  den  Unternehnier  gestellter 

Antkpriirhf*  pntHohiedfn. 

hc\  (Icm  Antra;;*-  aut  Frgfinzung'  der  Zustiimnmi;:  i^t  iii»r  Nju'liweit>  dt*r 
erfolgten  6ieherst»dluiig  der  Unterhaltun^  und  Wiederhcrsu  liung  des  VVe^es  b»'l- 
xnbringen. 

7. 

\'i>r  laUunlunff  der  ( ienehniiirun<r  ist  flic  zust;Lii(li;;e  VV(*;r<'poii/<*ib('lu)rd«' 
und,  wenn  die  Kisenbuhuuuiage  hicIi  dein  Bereiche  finvr  Fei^tung  n&hert,  die  zu- 
stindige  Festun^hbehttrde  sn  h5ren.  In  diesem  Falle  darf  die  Zuatimmuiig  nur 
im  EinverstMndnias  mit  der  Pestnngflbebttrde  ertheiU  werden. 

Wi  nn  die  Bahn  sich  dem  Bereic-hc  einer  Iieich!'t<  legraphf>nanlH4;c  nMhert 
80  i«t  <li«'  /.UHtttncii<re  Tt  if^Tiipbenbehr'rde  \oi-        rM-m-hinifrnn'^'-  zn  Iinicn 

Soil  ila>  Olei«  einiT  dem  (tcsctze  iiber  die  KiN«"nbuhnunterii('lnnuiiLr<  ii  voni 
^  November  it^ti  unterworfeneu  b^isenbabn  gekreuzl  werden,  .so  durt  nucii  in 
den  PMilen,  in  denen  die  EisenbahnbebSrde  imUebrigen  tiicht  mitwirkt  (j$  91,  die 
Genehmigung  nnr  im  Einverstftadnifa  mit  der  letzteren  ertheilt  werden. 
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<5  a 

Aul'ser  deu  diu'ch  die  polizeilichea  KUckaicbteu  3j  geboteuen  Verpflich- 
tungen  stod  in  derGenehmiguug  zugleich  diejenigen  sa  bestimmen,  w«lGb«iider 
Unternehmer  im  Interesse  der  Landesvertheidieimg  nnd  der  ReicbBpoat-  nnd 
TelegraphenvervaUung  bu  geniigen  hat 

In  der  Oenehmigung  von  Bahnen.  anf  welehen  dieBefQrdeninjfTonOfiteitk 
stattfinden  aolt,  kann  vorbahalten  werden,  den  Untemehnier  jedemit  mrGestat' 

tnnpr  der  Einfuhrunjj;  von  Anscblursgleiaen  fiir  den  Privatverkehr  anzuhalten. 
Art  un<\  Ort  der  Einftthning  nnterliegt  der  Genebmignng  der  eisenbabntech- 
nisctuMi  Aufsichtsbehorde. 

Die  B««h<irde,  welche  die  Genebmigung  ertbeilte,  hat  mangels  giitliciier  Ver- 
einbamng  der  Intereasenten  auch  die  VerhllltnisM  dea  Babnontemebmers  nod 
des  den  Anaebln/B  Beantrajj^den  an  einander  zn  regieln,  insbesondere  die  dem 
erstcren  fUr  die  Bcnutzuiig  oder  Vertlnderung  seiner  Anlagen  an  telstende  Ver- 
gUlang  vorbehalUich  dea  Rechtsweges  festzaaetsen. 

$  la 

In  der  Genebmigung  ist  die  Sicberstellung  fiir  die  Unterlialtnng  nnd 
Wii'deiherstellung  dlTentlicber  Wege»  soweil  dieae  nicbt  bereiU  erfolgt  isl  (§  6), 

vorzuschreiben. 

Aucb  kann  t-iiu;  Frist  fiir  die  AuBfiihrung  der  Bahn  und  fiir  dea  Begino 
des  Betriebes  fcstgesotat  und  die  Eriegung  von  Qeldatrafen  tftr  den  Fall  der 
Niebteinhaltung  deraelben,  aowie  Sieherbeitntelinng  hierfflr  gefordert  werden. 

Das  (ilcirbe  kann  zur  Sicherun^  der  Aufrechterlialtung  dea  ord&nngs- 
mliraigen  Betriebes  w&brend  der  Dauer  der  Genebmignng  gescbehen. 

$  II. 

Die  Genebmignng  kann  anf  Zeit  ertheiU  werden.  Sie  erfolgt  unter  dem 
Vorbehalte  der  Rechte  Dritter,  der  ErgHnzung-  utid  Abttnderung  durch  Feststol* 
luufT  do<<  Bnuplanes  13  und  14)  sowie  «lfs  Wiiicn  ufj^  fiii-  den  Fall  weaentlicber 
Aendonmucn  ik'>  I  iilfrriohmotis,  der  Anla;^*^  odor  des  Hetrirhes. 

Fahrplaii  und  Bcforderungsprcisc  unterliegen  in  Zeitraumen.  welche  bei 
der  Genebmigung  featiusetsen  aind,  ernenter  Prttfbng  dnreh  die  nach  $  S  sn- 
Mtllndige  Bebdrde. 

Die  Genehmigung  fiir  ein  Untemekmen,  welches  von  einer  Aktiengest'il- 

schaft  oder  von  einer  Koininanditgesellsrliaft  auf  Aktien  auggefiihrt  werden  soil, 
fLart*  erst  ausgehntuli^t  werden,  wenu  d«r  Nacbweis  der  Eintragung  in  das  Han- 
delsrejfister  j::efubrt  ist. 

1st  dem  Unternehmer  Sicberstellung  t  lir  die  Wegeuiuerhaltung  und  Wieder- 
herslellnng,  fiir  Ausfiibrung  der  Bahn,  fiir  den  Beginn  oder  die  Anfrechterbal- 
tnng  dea  Betriebes  snr  Pflicht  gemacht  6  nnd  10 J,  ao  mnfa  diese  der  Aua- 
hilndignng  der  Genebmignng  ebenfalla  vorauagehen. 

$  18. 

Mit  dem  Ban  von  Bahnen,  welche  ffir  den  Betrieb  mit  Haachinenkralt  be* 
Blimmt  Bind,  darf  erst  begonnen  werden,  naehdem  der  Banplan  nnter  Zngmnde- 
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legung  der  in  der  6enehmi|faDg:  vorlftutig  getrofi'cnen  FustscUuugen  vou  der- 
jonii^  B«h8rde,  welche  die  Genshmiguiig  ertheQt  hatt  unter  siiingemlirMr  An- 
wendung  der  19  bis  21  des  Gesetsm  ilber  die  Enteigniing  von  Grandeigfentbutn 
▼om  11.  Jimi  1674  (Q.-S.  S.        festgestellt  worden  ist. 

Diesor  Fostst^llung-  bodarf  eg  nicht,  wenn  eine  Planfestselzuiig  nach  Mafa- 
gahe  der  brzi'ii  lmetpn  Hciitiinmungcn  zuni  Zwecke  der  Enteignung  stattfiiidet. 

Wi'iiii  a  us  (ier  hoabsichtigten  Bahiianlage.  Narhthcilo  oder  erhehlicho  Be- 
liU>tigungen  der  benacKbaricu  Qrundbesitzer  und  des  oflentlichen  Verkehr«>  iiicht 
in  erwuten  Bind,  kann  der  Minister  der  dffentlichen  Arbeiten  den  Beginn  des 
Baues  obne  vorgkngige  Planfestsetsung  gestatten. 

14. 

Deiii  I'Hterjtehiner  ist  hci  der  Planfeststellung  f^j  131  <iif  ?I»'rHtellung  di-r- 
jenigen  Anlaffi  u  aulzuerli*sp»ni,  welche  die  den  Bauplan  testfti.  t/.cndc  Behiirdi-  zur 
Sicheruag  der  bcnachbaiieu  Grundstiiclve  gegen  Gefahreu  und  Nachtkeile  oder 
im  dflbntUehen  Interease  fllr  erferderlich  eraditet,  desgleiehen  die  Unterhaltung 
dieser  Anlageu,  soweit  dieselbe  ttber  den  Umfang  der  beatelieuden  Verpilich- 
tnngen  sur  UnterbaltUDg  vorhandener  demaelben  Zwecke  dienender  Aniagen 
hinanagehl. 

Zum  Beginn  des  Betriebea  bedarf  es  der  Erlaubnifs  der  sitr  Ertbeiiung  der 

Oenebmigiuig  zustttndigen  Behbrde  |  i$  3J  Die  ErlaubnifB  ist  zu  versagen,  sofern 
wesentHche  in  der  Ban-  and  itetriebsgenebmigung  (§  8>  gestelUe  Bedinguiigen 
nicht  erfUllt  aiud. 

$  16. 

Die  BetriebHniaschinen  siind  vor  ihrer  EiuHtellung  in  den  Betrii-b  und  nach 
Vornahtne  crheblicher  Aenderunfren.  anfscrdein  ab'-i  zcitncili','-  der  Priifung 
durch  /ui  t  isi  nbahntecbnischen  Aut'iiicbt  iiber  die  tiahn  zu3tftudige  Behorde 
(§  16j  zu  untcrwt  rfen. 

§  17- 

Der  Fahrplaii  un<1  di*- HefbrderungHpraise  «owie  die  Aendemngen  derselben 
sind  oiTentiich  bekauut  zu  machen. 

»  la 

Fiir  die  Attgelegenbetten  eincr  fiir  den  Betrieb  niit  Mascliinenkraft  einge* 
richteten  Rahn,  insbesondere  fiir  die  Aufsicht  iiber  die  F-rfiilluiif?  der  Bedingung'en 
der  Oent'luni^unff  ist  dicjfnige  LandcspnHzoibehorHf'  zustaiidi^f.  welchf  hc\  dor 
Ocnehmigung  mitgewirkt  hat.  Die  eiHenbahnteciinische  Aufsicht  .stelit  der  /ur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmiguug  bemfenen  Eisenbabnbehorde  (§2)  zu,  sofern 
ni^ht  der  Minister  der  dfTentlichen  Arbeiten  die  Aufsicht  einer  anderen  Eisen- 
babnbehorde ttbertriigt. 

ii  19. 

Die  Geuebuiguiig  erliHcht,  venn  die  Ansfiihrung  der  Bahn  oder  die  ErttfT- 
nnng  des  Betriebes  nicht  innerhalb  der  in  der  Genehmigung  beBtimuiieu  oder 
nachtriglieb  gesteilten  Frist  erfolgt. 
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Die  Gen"hmiguiig  kanu,  Hbgeseben  voii  deiu  Falle  tie*.  WiderrulR  (§  UJ, 
surttckgenoramen  werden,  wenti  der  Ban  Oder  Betrleb  obne  guniigendoo  Ormid 
iinterbrochen  oder  wiederholt  gegen  die  Bedinipmiseii  der  OenehniigiiBg  Oder 
die  dem  Untornehmer  nach  dieseoi  Oemtse  obliegenden  Verpfliehtungeii  yer- 
storaen  wird. 

%  91. 

Teber  die  Zuriickiiahme  eutscheidft  aul"  Klajr«*  dn.r  zur  Krtlieilaog^  der 
Genehmignng  zuBtftndigen  Behdrde  ($2)  dan  <iberverwaUung8gench(. 

Bei  KrloMhen,  Widerriit' oder  Zuriicknahine  dor  Genehmi^ung  wird  die  ittr 
(\'u-  rnterlialtunfT  "nd  Wiedi'i  hcrstcllun^r  ofl«ntlicher  Wegf  bestellte  Sicherlieit,  so- 
wi'it  wie  liir  deii  bezeichncien  Zweek  iiicht  in  Anspruch  zu  ncihmen  ist,  heraus- 
gegeben.  Maugelfl  audi^rweiter  Vcreinbarung  hat  der  Wegeuutcrkaltuugspilichtige 
die  Wahl,  die  Wlederhenilellung  des  fHiheren  Zustande*)  nfithigenflUls  outer 
Beiieitiguiig  der  in  den  Weg  tMiig(>bauten  Thtile  der  Bahnanlage  oder  ge^en 
angeniesnene  EntscliHdi^-mi'r  rcborK-ang  der  letsteren  in  sein  Eigetithum  zu 
veriangen.  Abgeseheii  von  dem  h  iztercii  Falle  gehen  Holche  Theile  <ler  Rahii- 
attlagt),  wetiu  sie  in  dein  Wege  verbleibeu,  une.n(geltlich  in  da*  Kigenthum  des 
Wegeunterhaltungiip  H  i  ch  t  igeu  Uber. 

luwieweit  bei  Erioscheu  (19;  oder  Zuriicknahine  der  Genehiuigung  wegen 
Unterbrechung  des  Baues  oder  Betriebes  (.^  20)  die  flir  den  fristieitigen  Begiim 
Oder  die  regelmllfsige  ForlfQhrung  dea  Baoea  oder  Betriebei  beetimiiiteii  Oeld- 

strat'en  den  betlii  illgten  Gcmeindeii  vert'allen.  entscheidet  nnter  AqMchlurs  dee 

Rechtsweges  der  Minister  der  offentlichen  Arlx-itcn. 

Dariiber,  ut-U-hc  ( ti'iiiciiiibMi  als  am  Xfrkchre  (der  fraglichen  Bnhnl  he- 
theiligt  an%useiien  shui  und  nai-h  wilcliem  Mafsstabe  die  verfnltent'n  Hftr!i;re. 
auf  die  Betheiligteu  vurtheitt  werden,  bCHchlierst  mangels  giitlicher  Einigung 
der  Beairksauaftchnfa. 

$  94. 

Jede  Bahnunternehmung  der  im  1  beaeiehneten  Art  lat  verpflichiet,  aicb 
den  Anachlufa  anderer  Bahnen  dieaer  Art  gefallen  zn  laaaen,  sofem  die  Bebdrde» 

welehe  die  Genehmigung  ftir  die  Bahii,  an  welche  der  Anschlufa  erfolgen  soil, 
ertiieilt  hat,  mit  liitcksirht  anf  Hire  Ivrmstruktion  und  ihren  Bctrieb  den  Auschlufs 
liir  zultosig  erachtet.  Dicaelbe  Behbrde  entscheidet  auch  dariiber,  wo  und  in 
welcher  Weise  der  AiMcbiufa  erfolgen  aoll,  regelt  in  Ermanglung  einer  giitlicken 
Vereinbarnng  die  VerbKltniaae  beider  Unteraehmer  su  dnander  und  eetst  die 
dem  erstgedachten  Balinuntemeluner  fiir  die  Benutzung  oder  Terttndemng  aeiner 
Anlagen  xu  Icistenda  Vergfltnng  vorbehaltlicb  dea  Rechtawega  fast. 

in  S». 

Die  Vntemehmer  von  Bahnen  der  ira  $  1  bei^ehtieten  Art  kSnnen  die 

Gestattiing  des  Anschluases  iVirer  Bahnen  an  Eisenbahnen  Im  Sinne  des  Oesetzes 
iiber  die  Fi<«enhahnunternebuiungen  vnni  3.  November  veriangen.  sofem  der 
Minister  der  otVentlicheu  Arbeiten  mit  Hiicksicht  aut  die  Konstruktion  und  den 
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Betrieb  tier  luutereu  (ten  Aunchluis  (iir  zulHssig  erachtet.  Darubei,  wo  and  in 
welcher  Weise  der  AnschlufH  herzustellen  ist,  und  iiber  die  Verb&ltniase  beider 
Unternehmer  in  «inand«r,  inabeaondere  liber  die  dem  Eiaenbahnnnteraebmer  fttr 
die  Benatxung  oder  VerKndeiiing  aeiiier  Aniagen  m  leiatende  Ver^tung  eiit* 
scheidet,  in  Iet7tprer  Bezielmng  tt&ter  Vorbehali  dea  Rechtawega,  der  Miniater 
der  5ffentUcheii  Arbeiteu. 

<^  26. 

VVenn  eiia^  Hahn  uutercjicr  (Jrdnung  naeh  Eutscheidung  des  Staats- 
miniateriiims  etu(>  Holche  Bedeutuug  fUr  den  bffentlichen  Verkehr  gowiunt,  daDi 
sie  als  Theil  dea  allgemeinen  Eieenbabnnetsea  su  bebandein  iat,  Icann  der  Stoat 
den  eigentbflmliehen  Erwerb  deraelben  gegen  Entacbldigung  dea  vollen  Werthea 
beaoaprucben. 

27. 

Der  Krwerb  erfolgt  unter  sinnf^emRfser  Anwendun^  der  Bestimmunf^en 
de»  $  42  Nr.  4a  bit*  d  des  Gesetzes  iiber  die  EiHenbahnunternebniungen  vom 
8.  November  1838,  mil  der  MafBgube,  dafs  bei  UDternehnmugen,  welche  nicht  im 
Beailse  von  AkMengeaellachaften  oder  Koromanditgeaellaebaften  auf  Aktien  aind, 
der  Berechnung  der  EntachMdigung  der  Heingewinn  nac))  den  Beatimnning^en 
des  Einkonimen8teuerge«»'tzcs  vom  24.  Juiii  1891  (O.-S  S.  175\  dafreprRn  tJ8i 
Aktieng-cspUschaften  nnd  Koiiniiandit^fst'llsrhaften  auf  Aktiou  nicht  nur  die  als 
Aktienziiisen  oder  Dividenden  zur  Vertheilung  gelangendeu,  sonderu  aucb  die- 
jenigen  Bctriige,  welehe  ala  Ueberaehflaae  im  Sinne  dea  jj  16  dea  Einkoramen- 
ateuergeaetsea  su  eracbten  aind,  der  Berechnung  dea  SSfiacben  Betragea  nacb 
§  4at  Nr.  4a  dcs  Eisenbabngesetzea  xu  Gninde  zu  legen,  und  data,  falls  dau  Unter- 
nehmen  noch  nichf  fi  Jahrc  ini  Bctridx'  war.  ffir  die  Berechnung-  der  EntschJifliprnnf*" 
der  Jahresidurchschniti  des  biulier  erzieiien  Keingewinnes  nialsg'ebend  ist,  sowie 
dafsi  es,  wcnu  eiue  Aktiengesellschaft  Unternehmer  ist,  nicht  der  Einlosung  der 
Akilen  von  den  einzelnen  AklionVren,  aondern  nnr  der  Zahlung  der  Oeaammt* 
entachldigung  an  die  OeBeilscbaft  bedarf. 

$  88. 

Der  Unternehmer  ist  verpflic-htet,  Uber  jede  Bahn,  filr  welche  ihm  eiue 
besonrtere  Genehniigung  ertheilt  wonlcn  ist.  dcrg-estalt  fict  hnnnir  zn  fiiliren,  dafs 
der  Hcinertrfig-  derselheJi.  uial  wlmiii  der  rnlfruehnier  eine  Akiit  iigesellschafl 
ist,  die  von  derselben  gezahite  Dividende  daraus  luit  Sicherheit  entnomnien 
werden  kann. 

Die  Vernachlftaaignng  dieaer  Verpfllchtung  begrttndec  ffIr  den  Staat  daa 
Recht>  die  Berechnung  der  Entachttdigung  naeh  dem  8achwerthe  S9  bia  81) 
su  verlangeu. 

^  29. 

I>f'r  Unterneiiruer  kann  EntHeliildigung  naeh  di  iii  Sachwerfhe  vcrlaiij^t'ii, 
wenn  da>  Unternehmen  noch  nicht  iHnger,  als  iiintzehn  Jahre  im  Betriebe  int. 
Erfolgt  die  Erwerbang  dorch  den  Staat  in  den  eraten  fOnf  Jabren  dea  Betriebea, 
fM>  werden  dem  Sachwerth  9D  Prozent,  erfolgt  sie  in  den  nacbfolgenden  sebn 
Jabren,  ao  werden  demaelben  10  Proaent  aogeaehlagan. 

§  aa 

Im  Falle  der  Entschftdiguiifr  "nch  di  m  S.uhwerthe  bilden  den  (Jegenstand 
des  Erwerbea  alle  dem  Unternehmen  uumittelbar  oder  witteibar  gewidmeten 
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Sacbeii  uiid  Rechte  des  Unternehmers,  die  Forderungen  und  SdmldeD  Jedocli  nnr 
inaowelt^  als  disBelben  naefa  befdenoitigem  Einverstindniaee  tttf  den  Stael  liber- 
gehen  loUen.  In  die  mt  BeflcfaeAing  dee  Ittr  das  Unternehmen  erforderlichen 
Personals  und  Material  g^oschlossenen  Vertrlge  tritt  der  Stoat  jedoch  ineoweit 
«in,  als  dicselben  noch  iiicht  erfiillt  sind. 

Fiir  alle  Bestaudtheile  ist  der  voile  Werth  su  vergUlen. 

Die  Abtehtttenng  nnd  die  Featsetxung  der  EntsehHdignng  flir  die  Beatond- 

theile  dee  Unternehmen8  (§  30)  crfolgt  nnch  cinem  von  dem  Unti  t iiehmer  auf^u- 
stelleridon  Inventar,  uber  (Ics.hcii  Richtigkeit  und  Vollstandigrkeit  pi  I'orderliclieil 
Falls  za  verhandelu  uud  von  dem  BezirkiMiuiachusve  zu  entecheideu  ist. 

Die  Festeetxung  der  EntachSdigung  (§§  97  und  S9)  erfolgt,  vorbehBttlieh  dee 
beiden  Theilen  nifltebenden,  innerhalb  seehs  Monaten  nach  Zustellung  dea  Feet* 
8et5?nng'«ibeschhisHes  heschieitenden  Rechtswegps,  dnrch  deii  Bezirksauaschufs 
unter  stuugemaiser  Anwendung  der  §^  24  bU  29  den  Euteignungsgesetzea  vom 
II.  Juni  1874. 

Der  BesirkseuMchufa  iat  eueh  tttr  dee  VoUsiehungsverfehren  instHndig. 

§  88. 

Auf  die  CnnittluuK  dor  Entsch&digung  tinden  die*  24  bis  28,  auf  die 
Voll/Jehuiig  >\fr  F.nteignun^  die  S>J  82  bis  37,  auf  das  Vcrfihren  vor  dem  Rezirks- 
au8schus8e  uiul  auf  die  Wirkutigen  der  Euteignung  die  §§  39  bis  46  des  Eut- 
eignuugsgeaetzes  vom  11.  Jaui  1874  siuugemMfae  Anwendung. 

Die  Enteebldigung  fSr  Beetaadtheile  dei  UntemebmeiM,  weldie  im  IhTentar 
verselcbnet  nnd  bet  Feetstellnng  der  Oesanimtenteehildigung  beracksichtigtf  bei 
der  VoUsiebung  der  Enteignnng  aber  nicht  inehr  vorhanden  sind,  ist  yon  dem 
TTntpriif'lH'MT  /tini(  k:'nerstatten.  Fiir  B<^f?fftndtheile,  wclohe  hoi  Vollziehung  der 
Knteigiuinj4  ubfi  dab  Inventar  vorhanden  sind,  ist  auf  Antrag  des  Unternehmers 
von  dem  Bei^trkhausschusse  nacttiriiglicli  die  vom  Staate  zu  gewilhrende  Ent- 
Bchltdigung  feetsnmtzen. 

Ueimfallsbereciitigten  gegt  uuber  g^reitt  das  Erwerbuugsrecht  des  Staaiea 
gleichfalls  I'latx.   Ibnen  ibt  der  volic  Werth  des  Ileimfallrechts  zu  eratatten. 

§  86. 

Zur  Anlegung  von  Babnen  in  den  Strafeen  Berlins  und  Potedams  bedarf  es 
kduiglicher  Oeneltmigung. 

§  86. 

Die  Behnen  sind  >'erpflicbtet,  hinsiehtiieh  der  Besetznng  der  Subaltern-  und 

llnterbi'amtonstellen  niit  MilitHranwUrtern,  insoweit  dieselben  das  40.  Lebensjahr 
noch  nirlit  zuriiekg'elcgi  baben,  die  fiir  den  StaatseiHenhahndienst  in  'lioser  Be- 
zichuii^  uud  insbesoudere  bezuglicb  der  Ertuittlung  der  MilitHriiuwiirtcr  be- 
stclienden  und  noch  su  erlaasenden  Vorsehriften  xur  Anwendang  su  bringen. 
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§  37. 

Die  Kiseiibahnuiiteriiehmungeii  der  im  1  bezeichneten  Art  wtmieu  (Ut 
Oewerbeateuer  auf  Grand  des  GewerbesteuergesetzcR  vom  24.  Juoi  1891  (G.-S. 
S.  90^)  unterworfen.  Ant  «ie  finden  die  Bestimmungeu  des  OefletEoa  vom 
97.  Jnli  1886>  betreffoad  ErgMnranp  und  Abttnderanir  einiger  Bestimmuiigen  tiber 

Erhcbnoif  der  auf  das  Einkoiniiieii  gelegten  direkteu  Koinmuniilabgr*ben  (0.'S. 

S.  3271,  soweit  an^Sng-ig-  utid  mit.  der  Mafs^ifalu-  AiuvciHlutig",  dass  solclin 
Eiflenbahnunternehunnti^oii  tUr  Privateisenbahuunternehmuugeu  imSinne  des  ^4 
a.  »•  O.  niche  zu  erachteii  sind, 

S  38. 

Die  KiscnhaliiuMi  d*M-  iiii  1  hezcii'liiiptei)  Alt  uiitorUegeu  uachfoigeuden 
Verpflichtun^en  gegenuber  der  Posl^erwaltung: 

1.  Die  I'litcrnehmer  haben  auf  Verlatig-en  dor  PostverwiiltuiiH:  mil  jeder  lUr 
(ien  regelmiUsigeii  Bi^turderungHdieiiHt  beHtimmteD  Falirt  eiueu  Post- 
unterbcamtcu  mit  eiuem  Briefsack  uud,  soweit  der  Plats  reieht,  aiieh 
ande»  sur  Mitfahrt  eracheineude  Unterbeamte  im  Dieiist  g^em  ZaUuDip 
der  Abonnementageblilir  oder,  falls  solche  nicht  besteht,  der  Httltte  dee 
tarifmAssigen  Personengeldes  zu  beftrdeni. 

S.  Die  rnternehmer  solcher  liahneu,  welila'  sirli  nicht  ausHcIiIiorslich  mit 
d<*r  Personpnbcf(ird('i-nu^'-  hfta.sseu.  siiui  ausserdem  vcrplliflitet.  aiifVer- 
lani^eu  der  Poi>tvurwalluDg  mit  jeder  fiir  den  regeimiifsigen  Belorde- 
mng^adienst  besthnmten  Fahrt: 

a)  Poetwidungeu  jedw  Art  durch  Vermittlung  des  ZugperBonels  eu 
befSrdem,  and  awar  Briefbeutel,  Brief-  und  Zeitangspackete  gegeu 
eine  Vergiitung  von  60  Pfennig  fttrjede  Fahrt,  die  andt  i  en  Sendungen 
^egen  Zahlnng'  des  Stiickg'uttarifsatzfs  der  betreftenden  Bahii  oder, 
soferu  diescr  lietra-^  iRilitT  ist,  ^^cffcn  eiiic  N'ergUtung  voii  zvvei  Pfennig- 
fiir  je  60  Kilogramin  und  das  Kilometer  der  Beforderungsstrecke  uaeh 
dem  menatKehen  Oesammtgewicbt  der  von  Station  su  Station  befiir- 
derten  Poetstficke; 

1>)  in  ZHgea,  mit  welcfaen  in  der  R^el  melir  ale  ein  Wagen  befSrdert 
trirdf  eine  Abtheilung  eineH  Wagens  fiir  die  Postsendungcii,  das  Be- 

gleitpersoiial  und  die  erfordcrliclu'n  Postdienst^-erHthe,  gegen  Zaldung 
der  ill  dt-n  Ar'ikciu  3  und  U  des  I{cif!istrcs(  t/.cs  vom  20.  Dezemhcr  1875 
(Reicbsgesetzbi.  S.318)  und  den  dazu  gehbrigen  Voilzugsbesiinuauugen 
festgeeetsten  Vergiitung,  aowie  gegen  Entriebtung  des  halben  Stuck 
guttariftatses  der  betreffSenden  Bahn  einzarttumen. 

S.  Die  Poetvenraltung  let  bereehiigt,  auf  ihre  Koeteu  an  den  Bahnwagen 
einen  Briefkasten  anbringen  und  desaen  Auewecheelung  oder  Le«ruug 
an  beKtimmten  Haltesteilen  bewirken  «u  laasen. 

IL   S  o  u  s  t  i  g  e  K  i  »  e  u  b  a  ii  u  e  n. 

t^iisenbahueu,  welche  d^m  btlentiichen  Verkehre  uicht  dieueu,  aber  mit 
Babnem,  welclie  den  BestimmuDgen  dor  Verfassung  dee  Detttschen  R^ehes  oder 
dee  Geeetsea  liber  die  Eiienbahnttnternehmutigen  Tom  8.  November  1898  unter- 
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lie|<:eti,  oder  imch  §  1  dii!8e8  (iuttetzes  genehmigt  sind,  dcrart  in  uiimitlt^lbarer 
Gleisverbiudung  stehen,  dafs  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel  staUfinden  kMn, 
bedttrfen,  wenn  sie  Ittr  den  Betrieb  mJt  HMChlnen  eingerlehlet  werden  aolleo, 
nir  bmilichen  Herstellnng  and  siun  Betriebe  poliseilicher  OenebmigoDg. 

Zur  Ertheilong  der  OenehmigaDg  (§  89)  isi  der  Begierungaprisident,  PHr 
den  StRdtkreU  Berlin  der  Poliseiprilaident,  in  Verbindiing  mit  der  von  dem 

Minister  der  OfTentlicheu  Arbeiten  bezeichneten  Eiscnbahiibehdrde  zustftadig. 

Beriihrt  die  Bahn  mehrere  Landespolizeibezirke,  so  hestimint,  wenn  sie 
deriielben  Provinz  angehoren,  der  Oberpr&tident,  falls  sie  verschiedeaan  Pro- 
vinxen  angehttren  oder  Berlin  dabei  betheiligt  ist,  der  Minister  der  Sffentlichen 
Arbeiten  im  Einvemehmen  rait  dem  Minister  des  Innem  die  sustilndige  LnndeV' 
poliseibehdrde. 

ff  41. 

Die  poliseiliche  Prttfung  erstreckt  sicli 

1.  «uf  die  betriebssichere  Bescbnirenheit  der  Bahn  und  der  Betrieba- 
mittel, 

3.  anf  die  techniache  BeflUiigiing  and  Zaverllssigkeit  der  Bediensteten, 

8.  auf  den  Scbots  gegen  schitdliebe  Einwirkangen  der  Aniage  and  dea 

BetriehpH. 

Sod  einc  Halm,  wclche  an  ciiu'  ileiu  GcHftze  ilber  die  Eisenbahnunter- 
neiuauugen  voin  3-  November  183H  uiUerliegende  Eisenbahn  Anschiuls  bat,  vou 
dem  Unternehmer  der  letateren  angelegt  and  betrieben  warden^  no  bee^iinkt 
•ich  die  Priifting  aaf  den  Schata  gegen  schltdliehe  Einwirkungen  der  Aniage 
and  des  Betriebes. 

§  49. 

Zar  Benatsang  9frentUeher  Wage  bedarf  es  der  Zostimmang  der  Unter* 
haltungspfliebtigen  and  der  Qenehmigang  der  Wegepoliaeibebdrde. 

§48. 

Die  Beatimmangen  der  §§  7  and  18  bis  16  einschliefslich  flnden  aaf  diese 
Bahnen  gleiehmJIfslge  Anwendung. 

§  44. 

Poliaeillehe  Beatimmangen  iiber  den  Betrieb  aaf  solcben  Bahnen  kdnnen 
nur  im  EinveratHndnlft  mit  der  KisenbahnbebSrde  (§  40)  erlasaen  werden. 

Die  Qenehmigang  kann  anrlickgenommen  werden,  wenn  wiederholt  gegeu 
die  Bedingangen  deraelben  verstofseu  wird. 

lleber  die  Zurucknalime  der  Geiiehmigang  entseheidet  aaf  Klage  der  Be> 
horde  (§  40)  das  Oberverwaitungsgericht. 

§46. 

Die  eisenbahntechniHche  Aufhiclit  and  Ueberwachung  der  Anschlu/sgleiae 
erlblf^t  (lurch  <liejeiii';t'  Behordc,  wcIi  Ik  r  diese  Aufgaben  beziiglich  der  dem 
uifentlicheu  Verkehre  dienendeu  Babu,  an  welche  sie  anachliefseti,  obliegen. 
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Die  Bc^stiinmangen  der  §§  89  bis  46  findeu  auf  diejenigen  BabneD,  welche 
Zuhehor  oinea  Bergwerks  im  Sinne  des  alt^omelnen  Berg|F6Setses  vom  M.  Juni 
1865  <Q.-S.  iS.  705'  bilden,  keine  Anwcudnng. 

I>urch  die  Bcstimtuung  iu  ^  46  wird  das  aut*  dem  aiigemeineii  Berggesetste 
▼om  34.  Juni  1866  (G.-S.  S.  7€6)  bernhende  AafbichtaraGht  der  Bergbehdrden 
Segeniiber  diesen  Bahnen  nicbt  berfihrt. 

GemeinBame  und  UebergAngabestimmunj^en. 

§  48. 

Dor  nach  dfiO  Bestiinmungen  dic'ses  Gesetzes  erfordertiehen  Sicheretellung' 
bodarf  es  iiicht,  wenn  das  Reich,  dor  Staat  otler  ciii  KomTnTinalverband  I'nter- 
nt'lim*»r  ist.  Inwieweir  in  solcheii  Fallen  vou  den  Best  i  mi  nun  gen  des  §  n  at>- 
geneheii  werden  kann,  wird  durcli  Auweisung  dea  Ministers  der  onentlichen 
Arbeiten  b^ntimmt. 

§  4y. 

Gegen  die  Beschliisse  und  Verfiigungen ,  tin  wi  U  Ih'  die  LanHespolizei- 
beborden  in  Verbindung  mit  deu  Eisenbahnbehbrden  zuHtHudig  siud,  und  gegeii 
die  Beseblfiaae  and  Verftigungeii  der  eisenbahntechoiflchen  AufsichtsbehSrden 
findet  die  Beacbwerde  an  den  Minister  der  ttffentliebra  Arbeiten  statL  Tm 
Uebrigcn  greifen  die  nach  den  Bestimmungcn  der  §§  127  bis  130  des  Gesetzes 
uber  die  allgem<  ine  Landesverwattang  vom  80.  Juli  188S  (G.<S.  S.  196)  aallUisigen 
Recbtemittel  Platz. 

«  60. 

Die8e«  Geaeta  tritt  am  L  April  1898  in  Kraft. 

Die  Bestiinnnuig-en  drs  §  11  Abs.  2,  der  ijij  16  bis  18,  2<)  bis  3h  und  41  his  46 
liiidtMi,  vorbehaltlich  wohlerworbener  Rechte,  auf  diejenigen  der  nntt-r  1  und  11 
bez<*ichDeten  Bahnen  Anwenduug,  welche  bereitH  vor  deni  lukratttreten  diesea 
GesetsMi  bestanden. 

S  61. 

Eisenbahnunteruelnnunj^cii  der  ini  1  bi'zi-iclnu-ti'u  Art  bediirfen  bei 
wesentlichen  Veranderungen  des  Unteruebmens,  der  Aulag<».  odor  dea  Uetriebea 
eiuer  Qennhinignng  naeh  den  Vorschriften  dieMS  Qesetaes. 

§  69. 

Hit  der  AusfUhrung  diesen  Oesetzes  werden  der  Minister  ^der  dfrenliieben 
Arbeiten  nnd  der  Minister  des  Inneru  betraut. 


lUili^'il.    Gi;>eiz   vom   'IS.  Februar  1892,  betr,  die  Kiuiiihluug  eiiies 
JDampffahioiidionstcs  uber  die  Meerenge  von  Messina. 

Vcrolt-iitl   ini  Monitore  delle  gtrade  ftrrat.-  vom  19.  MSrz  1892. 

Die  Kegieruug  wird  ermachtiiri,  mit  deu  die  italieiiisclieu  Eisenbahuen  be- 
treibendeu  Uesellschaften  einen  Vertrag  wegen  Einrichtang  eines  DampffahrsnTsr^ 
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kehrs  ttlr  die  Befiirderuug  vou  Pemoueu,  Vieb  uiid  OUteru  im  Auschluls  ao  die  iu 
B«ggio  vnd  MosiinR  elnmflndendeii  Eisenbahnen  flber  die  Slnfte  tod  Mauinft  mbcn- 
•ebliftften.  Fflr  diesen  Zweck  sollen  9  Dwnpfer  von  Je  800  Netto-Seglstertoiinen  ein- 

gestellt  werden,  welche  die  Ueberfahrt  in  huchstens  40  Kinuteu  bewirken  soUen, 
Den  Betriebstffsellsi  hafteii  soil  ftVr  dii'^t^!?  r>ien8t  seitens  der  Regierang  eine  j:ihr- 
licbe  Unterstiltziiiig  vun  liiithsifiis  iiOn<HiLire  ^^ewuhrt  werden.  Ausserdem  erbalten 
sie  die  Hiilt'te  der  auu  der  Belurderuiig  vou  Perbuueu,  Vieb  and  (ittteru  ttber  die 
Meereuge  ersielten  RobeimMbme,  die  udere  HUfte  fUlt  dem  Staate  m,  FOr  die 
Baadbabnng  des  Betviebt,  eowie  die  FeBtstetlnng  der  Tarife  ulten  im  Uebrigen  die 
Bestimimiiigea  der  Betriebmrtrilge  mafsgebend  sein. 

ROnigl.  firlafs  vom  24.  Dezeinber  1891,  betr.  Ban  oiid  Betrieb  einer 
Eiftenbahn  von  Varese  nacb  Porto  Ceresio. 

TerOffentl.  im  Monitere  dede  sirade  ferrate  Tom  6.  Hirx  189S. 
Ban  Qiid  Betrieb  einer  nonnai^purigeu  Bieenbabn  Vareu  naeb  Peno  Ceresio 
wird  der  Gesellaebaft  fttr  den  Betrieb  dea  Mittelmeemetaes  llbertragen,  welebe  diete 
Eisenbahn  aaf  ihre  Kosten  baneii  and  betreibeu  wird.  Der  Staat  gewihrt  eine  Unter- 
stUtsung  von  BO<n»  Lire  fiir  das  Kiiomptor  r>a!iiilaii£rp.  <!nwf>it  die  Babn  eitjeufn  Bahn« 
kiirper  hat,  auf  die  Daoer  ?on  70  Jabren  voiu  dritten  Jahre  nach  der  Beiriebt* 
erOflfhang  ab. 

Rafsiand.  Kaiserl.  Eriaftf  vom  "^'^  1891,  betr.  die  staatiiche 

5.  Marz 

Kontrole  der  Einnahmen  nod  AusgabcMi  <ler  Privuthahnen. 
VerOff.  in  der  ZeiUcbr.  d.  Hin.  d.  Verk.  vom  Februar  1892. 

Die  dareb  kaieerl.  Erlatse  vom  2S  Jnni  1884  tind  vom  ll.Desember  ih87  (vergl. 
Arcbiv  1884  8.  jHM  nnd  1888  S.  7761  fDr  venebiedene  Privatbabnen  eingericbtete  Kon- 
trole der  Einnahmen  and  Anigaben  durcb  beionders  ftr  dieaen  Zweck  eingesetzte 
firtliclie  Beliiirilen  soil  weiter  ausgflflmt  wprdpii  anf  folpendc  Eisenbahn^ii:  Batraki— 
Uieiibur^.  Iwani^orod  Doinbrowski .  Orel— Urjaay ,  Kiga— Dttuuburg ,  Koslow— 
Wronesch    Rostow  uud  Cirjasy  -Ziirixiii. 

Kaiserl.  ErIafR  vom  11.23.  Dezeinber  1891,  betr.  die  Bebandlung 

der  Eisenbahnsachen  bei  den  oberen  BebArdeii. 

TerSff.  in  der  ZeiUcbrift  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4,/16.  Febmar  188S. 

Zni  Ht  seitigaug  von  Mffssrftndeti,  welche  aich  bei  der  seitherigen  Art  der  Be- 
bandlung der  £isenbahnsa(*hen  in  den  oberen  Bchiinlon  erirebeii  liiiben,  wird  liestinunt. 
dafs  alle  Sachpii,  welcbe  die  Uebertragnug  von  Eiiseiili;ilineii  an  Private  rait  staat- 
iiche Unterstiitzung  betreffen,  von  dem  Miniaterkouiitee  und  der  Abtheilaug  fUr  die 
BeicbeOkonomie  gemeinicbafUieb  geprflft  nnd  deaeen  Beaehlftaae  dem  Kaiaw  anr  Be- 
•titigang  vorgelegt  werden  eollen.  Die  Leitnng  der  QeaebKite  dieser  vereinigten 
BebOrde  obliegt  dem  Prasideutcn  des  Ministerkomitees.  Filr  die  Bebandlung  der  die 
Staatsbabnen  betrefteiideii  Saf  liiii,  souit-  tltr  Angelegenbeiten,  wf-Ulip  den  Ban  nnd 
Betrieb  vou  Babuen  ohue  fiuanzielle  Betbeiliguug  des  Beichs  betrefleu,  bleibt  das 
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bitherigtt  Vertehren  bestehoi.  iMitglied«r  des  onter  eineii  ttilndigett  FritidenteD 
stdi0nd«ii  MiniBterkomlteeB  sind  stminfUehe  Hinitter,  die  AbtlieUiuigiTontinde  der 

bOcliBteigenen  Kanzici,  der  Generalprokiiratov  der  heiligen  Synode  Qnd  die  Cbefs 
der  selbitAndigeii  HaaptT«rw»Uiingeu.) 


Eaiserl.  Erlafit  vom  6./18.  Jannar  1892,  betr.  Brbaaang  von  6e- 
treidespeichera  and  Elevatoren  seitens  der  Baltischen  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Verflff.  in  der  Zeitechr,  d.  Min.  d.  Verk.  Tom  la^SS.  Mlln  1898- 
Vou  der  Bettiachen  SiBenbehiigeBellBebaft  Bollen  am  Beveler  Hafen  Oetreide' 

Bpeicher  ami  Elcvntoren  nebst  den  ndthigen  Zufuhnregen  tttid  BOnBtigem  Zabebttr 
bergestellt  wcr(l''ii  7nr  Bestreitung'  der  Kosten  dieser  Atilageu  sollen  seitens  der 
Eegiemng  der  Gesellschaft  fUr  Kechnung  ibres  ObligaUoueukapitals  mil  5  pCt.  rer- 
ziuslicbe  Vorachusse  gewfthrt  werden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  6/18.  Januar  1892,  botr.  die  Vereinigung  der 
Zweigbahn  Kiwerzy — Luzk  mil  dem  Netze  der  S&dwestbaho- 
geselUchaft. 

VertMf,  in  dw  ZeitBchr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  188S. 

8.  Marz 

Die  TOO  der  Militftrrerwaltnng  gebante,  10^  Werst  iange  Bi»enbalin  von 

Kiwerzy  (Station  an  der  Strecke  Rowno— Kowel)  naeh  der  8tadt  Lozk  wird  dem 

Netze  der  Sikdwestbnhng-cscllscl.aft  eiuverleibt.   Der  von  letzterer  dafUr  za  zahlende 
Preis  voii  123  618  libl.  U  Kop.  soli  durcb  einen  staatlichsrseit^  fiir  Kechnung:  des  Er- 
.gftnznngs-ObligatioDeDkapitals  der  GeselUchaft  za  gewahrenden,  von  der  Geseilscbaft 
mit  6  pCt.  m  versiasenden  VorecbuBs  gedeckt  werden. 


Kaiserl.  Eriaf.s  vom  11. '2H  Januar  1892,  betr.  die  Erweiteruug  dee 
Unternehmens  dor  Rjiisaii    Koslower  Eisenbahncosellsfliaft. 
Veriiffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./15.  Milrz  1892. 

Das  Unternehmen  der  Rjftaan— Knslower  Eisenbalmtresellschaft  war  seitlier  mif 
den  Betrieb  der  ihr  geborigen  198  Werat  iangeu  zweigleisigen  Eiaenbabn  Rj&aau— 
Koalow  nhd  eniger  Zweigbahnen  beaebrftnkt  N*eh  Toratehendem  Erlafs  erbilt 
dieeea  Unternehmen  elne  bedentende  Erweitemng,  indem  der  OeiellBehafl  die  ver- 
staatWcbte  432  Werst  lange  Eiaenbahn  Koslow— Saratow  (vergl.  Archiv  1890  S.  368)  in 
P.icht  ppireben  und  lurser^lfin  dor  P..m  veraphirdpnor  nonor  Bahnen  \Un*rfr:i|^en  wird 
nnd  zwur  der  Linit-n  von  Tokrowsk  utii  liiikon  Ciur  der  Woln-n  jvpij(:n(iluT  Suratow) 
nach  dera  am  Uralllufs  gelcgcnen  Urahk  init  Zweigbahnen  nach  Nikolajewsk  und 
naeb  Alexandrow— Oai,  von  Lebe^jiin  nach  Jelets,  femer  der  ?on  der  Kealow— 
Saratewer  Baha  abxweigendcn  Linien  nach  Balanda,  Petrewsk,  Sardobak  nnd  Wolsk 
am  rechteu  Wolt^aufer),  im  Ganzeu  i  rwa  16(Xi  Werst.  Aufserdem  soil  die  Geseil- 
scbaft nocb  Hafenanlog'en  in  Saratow,  Kamyscbin  und  Petrowsk,  fcnif  r  L  it^LTraTune 
f&r  Fischc  and  Naphta,  sowie  im  grofaen  Umfange  Getreidespeicher  iiertttelleu,  und 
fnr  eine  etetige  Yerbindnng  der  beiden  Wolganfer  cwischm  Saratow  nnd  Petrowsk 
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Sorg'p  traffpn.  In  Kolge  <ler  F^rwoiteruuf^  ihres  Unternehmeiis  niinnit  die  K'jslow— 
Rjasauer  Eiseubabugesellscbaft  die  Beuennnng  RjaiiHti — Uralsker  Eittenbaha^^eU- 
schaft  an. 

FQt  den  grortten  Thdl  d«r  nwi  an  bauaadan  Bahuen,  namentlioh  aw^  fttr  iit 
Liaia  Patrawsk— Uralsk,  I^t  die  Anwandang  einer  Spurweit6  Ton  1  m  in  Auiieht 

Efenomtnen,  doch  hat  sich  die  Regfienmir  hierUber  noch  nahere  Bestimmung'  Torb*- 
hulteu.  Dag  beziiglich  '^t'iiHT  Hiihe  uoch  I't'stzustellende  Haukapital  fiir  die  ?iimmt- 
licbeu  £ur  Auai'iihruug  zu  bring-enden  Baaten  soil  durch  Aai^gabe  staatlich  garaocirter 
Obligationan  baaebaflt  warden.  Fttr  die  Ueberlaaawg  der  Koalow — Saratower  Baka 
aaUt  die  Oeaalladialt  aine  jUurliehe  Pacht  Ton  000000  Bbl.  nnd  anfaerdem  ron 
Jabre  1893  ab  einen  aun  den  Reinainnalimen  zu  entnebmenden  Jahresbetrag,  welcher 
mil  460000  Hbl,  begimiend,  von  Jfthr  zu  Jahr  bis  1904  auf  2100  000  Rbl  -tMi^t  and 
dann  auf  dieser  Uiike  bis  zum  Abiaofe  der  Vertragsdatter  —  5.  bepteuiber  1947 
—  bleibt. 

Die  Begierimg  hat  tich  daa  Baeht  vorbalialten,  jadaraait  den  geaaramtea  Bctri^ 
der  Oeaalli^aft  ttbemehmen  nnd  ala  Eigenthmn  erwwben  an  kffnnen.   Die  Eat* 

scb&digung  der  Gesellscbaft  soli  in  solcbem  Falle  oach  Mafsfj^be  dea  in  den  Toiber* 
gegangenen  letsten  7  Jahren  eraietten  Beingewinnea  erfolgen. 

Verordnung  vom  17./29*  JaniiAr  1892|  botr.  don  Verk&nf  voo  Prefs- 
erzeugnissen  auf  Ebenbahoen. 

VeriiffeDtl.  in  d.  ZeiUcbr.  <l  Min  d.  Verk.  vom  '"^  j'?""*'^  ld&2. 

!l.  Februnr 

Der  Vcrkauf  von  I'rerserzeu^^iii.sseii  auf  den  Eiseubiihnen  soil  an  geeigiiete 
Persouen  aui  Gruiid  eiues  fiir  die  Dauer  vou  bocbsteus  5  Jaiiren  abzuschlieCBendea 
Tertragea  ttbertragen  werdeo.  Bai  der  Anawabi  nntar  dan  anf  einen  an  erlaateadea 
Anfrttf  aieh  meldenden  Bewerbern  aoll  nicbt  nnr  anf  mSglicbat  hohea  Padttgebat, 
Boiulcrn  hauptaitoblicb  daranf  geseben  werden,  dafs  eine  gate  nnd  billige  Bedienan^ 
der  Reisenden  sicher  gestellt  wird.  Die  Prei^e,  tu  denen  Zeitnng'en  nnd  Bucber 
verkaiift  werden.  mUssen  an  den  Verkanfstandpn  an  leicht  sicbtbarer  i:>telie  angegeb^n 
8tiiu.  la  deu  Vertragen  sullen  die  Zeitangeu  bezeichnet  werden,  welcbe  der  Ver- 
kftnfer  ananbietea  verpflichtat  iat  Freie  BefOrdemng  der  Prefeeraengniaae,  so«ie 
ft^ie  Fahrt  darf  dam  VerkBnfer  nicbt  bewilligt  werden. 


Ratserl.  £rlaCs  vom ^'|f^HA» '  ^^^uog  der  Hetfetzui; 

der  Olierbeanitensteilen  bei  den  Privatbahnen  seitens  der  Regieroog. 
VerSffentl.  in  der  Zeitichr.  d.  Min.  d.  Terk.  Tom  17.A».  Hin  189S. 

Die  Beatimmnag  dea  §  17  Abaats  1  der  dureh  kalaerl.  Eriafa  worn  3.' 16-  Ko- 
Tember  1801  genebniigten  Satanngen  der  Grofsen  Bnaeiacbea  Elaeababngefiell^ciitft. 

wonncli  dir  >e  fu'st.IIsc  liaft  verpflicbtet  ist.  fiir  die  von  ihr  zur  Besetznng  der  Ob<r- 
beaiiiteuatL'lli'ii       1  jin  ktionsinitglirder,  VorstAnde  der  einzelneu  Dienatzweige  u.  !>.  w 
—  in  Aussicbt  genomnieneu  Perooueii  die  Geuebmiguug  des  Ministers  der  Verkebrs- 
anetalten  elaauholea,  wird  anf  aftmmtliche  PriTatbahnen  anegedebat. 
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Bespreohungen. 

Uaamiaiin,  A.,  Generaldirektor  des  Georgs-Marirn-Hcrsjwerk-  uud  Hiittcn- 
vereins.  Das  Kist'nl)aliiiKolni»i.  (^cschiditlicher  Thcil.  852  Seiten 
Or,  8'  mit  1837  in  den  Text  m  druckteu  Holzachnitten.  Leipzig,  1891, 
Verlag  von  VVilhelm  Engeimann. 

Die  Aufgabe,  ein  Werk.  von  dem  Umfange  des  vorliegenden  kurz  zu 
besprechen,  \si  einr  recht  •^cliwierige.  /.umai  dasselbe  nicht  der  Erdrtenuit; 
eines  einheitlichen  Grundgedaiikens  nder  pinfs  wissenschaftlirli  i^r'trliedt  rten 
Systems  jrowidmot  ist.  sondcni  finp  sclir  t^iofse  Menge  von  Kiuzeltormen 
und  Erfahrungen  unifasst.  an  dereii  votlstaiidige  Aufzahiung  im  Rahmen 
einer  kurzen  Bespreclimiii  nirht  tredacht  wrnlon  kann.  Di-r  Verfa.s8er 
.selbst  hat  dif  Sfliwieriukeiten  der  Bearbeituiiu  eiiier  so  gewaltigen  Stoff- 
nitnse  offcidiar  driickeiid  fmpfunden  und  durcli  eine  gewiisse  (Tiiederung 
ill  der  Dar.stelhiii!]:  dio  Sa^  lic  sich  und  den  Lesern  zu  erioicbtern  v[«'^"n'bt. 
Er  hat  zu  die.seui  Zweck  da5  Gleis  zuniichst  in  seine  einzeiiicii  I^i  sitand- 
theilp  aiitiifdOst  und  deren  Entwicklungsfni nun  m^sAndert  in  Betracbt  ge- 
zogen.  Da  hierbei  aber  der  innere  Zu.saninn uliaiig  und  die  Bezichung  auf- 
gehoben  wurde.  in  der  die  Tbeiie  zu  einander  stehen.  so  sah  sicb  der 
Verfasser  genothigt,  die  versrhiedenen  Gleisarten  je  ais  Gauzes  norhinals 
einer  besonderen  ErOrterung  zu  unterzieheu,  wobei  ero8  zweckmaTsig  fand, 
alles  was  die  Herstellung,  deo  Gleisbau  betriflFt,  io  eiDem  Abschoitte  ffir 
mh  nnterznbiiogeti.  Bei  einer  solehen  fiintheiluog  des  Stoffee  ist  m  na- 
tfirlicli  nicht  ohne  WiederholuDgen  al)gegangen;  im  Qbrigen  aber  iniirH  an- 
erkaant  werden,  dafs  diese  Gliederung  insofern  eine  brauchbare  iftt.  als 
damit  alien  Gesichtspiinkten  Rechnung  getragen  trad  das  Ziel  einer  mng- 
lichst  Tollstftndigen.  iQclienlosen  Darstellnng  am  ehesten  erreicht  werden 
kaoo.  Versuchen  wir  nnn,  dem  Letter  an  der  Hand  der  besrhriehdnen 
Etntheilnng,  eine  gedrftngte  InhaltoQbersicht  zu  geben. 

Der  erste  Abscbnitt,  die  allgemeine  Geschichte  des  Eisenbahngleisvs, 
beginnt  mit  einer  Vorge8chicbtef  in  welclier  die  £ntwicklnng  des  Gleises 
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voii  (ieii  Strarst'iihuuten  mit  Steingleiaeu  und  deii  Kiiuppeldanuneii  tier 
iilti  »4tpn  Zt'iteii  his  zu  den  Buiileubahnen  der  Bergvverke  des  MittelaJters 

deii  (ler  Krtiudung  der  Lokomotive  unmitlelbar  voraufgehenden  Gleis- 
bauten  fur  Zwt  rke  des  obcrirdischeii  Verkehrs  ziemlith  eingehend  geschildert 
wird.  Von  hier  an  wird,  uiit  der  erst lualigt'ii  Auweudung  gewalzter  Eiseu- 
.schienen  (dureh  Berkinshaw,  1820)  beginnend,  zun&cbst  die  Schiene  far 
sicb,  als  wesentlichster  Bestandtbeil  des  Gleises,  weiter  behandelt.  Unter 
Htetem  Hinweis  auf  die  verechiedeDen  Seiten  der  Sehioienwirkang  and  die 
allmfthlichen  Fortschritte  in  der  Erkeontnifs  derselben  werden  die  sahl- 
retchen  Foriaen  vorgefiihrt,  die  der  Erfitidtingsgeist  der  Faefaleute  sehon 
xii  jenor  fftr  une  weit  znrllciiliegendeii  Zeit  aos  Licht  gebracht  liat  Ale 
allgemeiner  aogewendet  and  der  Reilie  nach  vorbildlich  geworden  erwfthnen 
wir  hier  nur  die  Plachscbienen  obne  nnd  mit  Rippen  versehiedeneter  Art, 
die  Pilzschienen  mit  Robert  Stepbenson^s  DoppellcoirfiBChiene  endend,  die 
breitfufsige  Scbiene  von  Stevens  (1^)  und  die  Brfickschiene  von  Strick- 
land (1835).  Hieran  reiben  sicb  neben  mancberlei  andereo  Sonderformen 
die  znsammengesetzten  Scbienen,  die  seit  Beginn  der  aasBcbliefslicben  An- 
weudnng  des  Stables  mehr  nnd  mebr  znrficktreten,  bis  des  Verfaasers  be- 
kannte  Scbwellenschiene,  —  die  freilicb  nicbt  nnr  Scbiene,  eondem,  wie 
scbon  der  Name  sagt,  zngleich  Schwelle  ist,  also  wesentlich  andere  Auf- 
gaben  zn  erf&llen  hat,  als  die  eigentlichen  Schienen,  —  den  Cedanken  der 
Zusammensetzung  in  neuerer  Zeit  wieder  zum  Aufleben  gebracht  hat  Daa 
Kapitel  schliefst  mit  einer  Bespreohang  der  gegenwiirtig  in  Anweiidung 
stehenden  iSrhienenfonnen  und  der  Gesichtspunkte,  die  sicb  aus  den  heut- 
y.ut:)?''  xu  stellenden  Anforderungen  fiir  die  Wahl  des  >Schienenqneiacbnitte8 
und  der  Schienenliinge  ergeben.  Dabui  finden  die  Beanspnichnngen  dnrch 
die  stetig  wachsenden  Rad«irucke,  die  neuerding.s  wieder  aufgetauchte  Frage: 
nb  Stub!-,  ob  Breitfufsschit  iie  vorzuziehen,  die  Versucbe  and  Messungen 
:<owie  endlicb  die  Tbeorie  Krwahnunj?, 

Das  talGftMuie  Kapitel  ist  den  Srhwe>!h»n  scwifltix't  und  t'uhrt  nach 
fill"  Z<itt'<<li;c  (lio  vcrschiedenen  Fnrnien  dt-r  llol/lan^-  und  liol/ipuT- 
si  liwelleti,  Sit'inwurfel,  die  eisernen  Einzelunterlagen.  QucrscliweHHn 
und  I.an^^schwrllrii  vor. ')  Hi«'r  ist  die  Mannigfaltigkeit  eine  wesentlich 
U«-'iingere,  als  ihu  Schiriit  ntnririen,  die  ScbwioriL^ktMt  einer  genauen 
[•irkmntnils  der  Wukung.swL'ise  wtsgen  der  unbestiniinli'M  and  wandelharen 
Natur  der  Bettung  aber  noeh  gnifber.    Die  Augal)eu  uber  das  liieiherige 

')  Mao  beseieb»«te  biaber  die  verachiedenen  Arton  der  Unlerlagen  als  Laug* 

schwelleu,  Querscliwelleii  uml  Eiuzetnnterlageii.    Der  Vertasser  nMat  die  letsMm 

EiiiZ'  Ix>  ii wcllfii  iinti  insbe<(oniiere  die  St- inwiirfi  l  >'t»  in-jphwelleii,  w:\«  tins  nifflit  j{an« 
(•inwiitidtrei  erscheint.  da  man  sonat  in  der  Tcchnik  unter  einer  Schwelle  stets  eineu 
iaujjyestreckten  Kiirper  verstelu. 
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Verhalten  der  verschiedenen  Schwellenarton  im  Betriebe  —  so  willkommt^ii 
sie  aneh  dem  Fachmann  sein  mOgeu,  —  erschOpfeu  daher  den  Gegenataiid 
doch  nicbt  nod  bleiben  die  Antwort  auf  manohe  Frugt^n.  <lie  i^egeaw^rtig 
noeh  zu  stcllon  siiid,  .schuldig.  Aeholich  liegt  die  8aefae  bei  den  im  fol* 
genden  Kapitel  behaiidclten  Befe.«tit;uiigsniittein,  nur  dafs  hier  wieder 
eine  uiigeheure  Mannichfaltigkeit  Ijorrscht.  Die  weiiiKer  aiis  der  Natttr 
der  Aufgabe  entspringendeh  Gnindformen  der  unmitteibaren  Befestigung 
mit  N&geln  und  Kaebraubeu,  der  Lagerung  in  StulihMt  init  Keil  uiid  ite- 
sonderer  Befostigung,  sowie  der  zwischeii  beideii  Lr>sungeii  steheudon 
Lagerung  auf  Unterlagsplatten  mit  gcmoinsj'haftlicli  r  nelVstigung  der 
Schiene  und  Platte  auf  der  i?cb\velle  sind  zu  eini-r  t'l  stauiiiicli  langen  Reihe 
vnn  Einzelformen  ausgebildet  wordfMi.  oft  unter  Alianderungeu  der  goring- 
fiigig.sten  Art.  Den  Zwcck  jedoi  I'liii/t'lhoit  anzutrelK'n  und  iibor  die  Be- 
w&hruug  Zuverlassitjes  zu  herichten,  war  lii^r  WM-h  <i'\\\v\ov\Q;>'V.  als  bei 
den  meisten  anderen  Glei.sthrilcn.  ~  !>;(.•>  ii;iclisii>  Kiipit.  !  In  lmnib^it  den 
8chieuen stnfs  und  die  /ugehorijirii  \'('rl>iii<liiim>t In-ih'.  Hi^r  wird  dif 
Lage  de.s  Stol'se.s.  nh  ruheud  oder  srhw.  lM'nd.  und  die  Art  der  L'nter- 
stntzung  und  V^^'rhiufliint^  dor  Srldei)eutMiil<'Ti  dundi  Stn|x|,];inon.  .Stofs- 
stiihle,  iStofsbriickeu.  Fiat  li-,  Winkel-  und  KreniplaNcheu  cin'-t.-h-  nd  b«>handfll. 
Auch  sind  die  neuereu  VerHUrbe  znr  nioKliebsttMi  lifseitiKnim  der  iStuLs- 
lucke  durch  Theihiner  oder  UeberblattniiL:  (U^r  St-bienen  vori^tlidirt,  wobei 
der  Verfasser  wii*  aucli  au  mebrercii  aiidi  reu  S!<lk'n  des  Wcrkes.  mit 
Recht  aut  <lie  grofse  Wii  hligkeit  ciner  \virk.'>amt'n.  ilie  Stetigkeit  der  Babn 
.soweit  irgend  raoglieh  sieberuden  Stofsverbinduuij,  hinweist.  Auf  dieseni 
(Jebiete  ist  in  Deutsehland  lange  Zeit  Ycrbaltnirsmafsig  wenig  gesebeheu. 
Man  bat  den  ScbieDcn  und  Lascben  flaehere  und  etwa^  breitero  Aulage- 
llSchen  gegeben  und  die  Laschen  mehr  itiid  niehr  verstftrkt;  das  ist  so 
ziemlich  alles.  Erst  neuerdings  wird  dem  wichtigeii  Ciegenstande  wieder 
die  erforderiiche  Anfmerksamkeit  zngewendet  und  durcli  die  vorerwfthnteu 
Versuehe  mit  Ueberblattnngen  die  Aussicht  aaf  eiuen  wesentlieben  Fort- 
schiitt  erOffiiet  —  Das  letzte  Kapitel  des  ersteu  Absehnittes  bildet  die 
DarsteUiittg  der  verscbiedenen  Arteu  und  Formen  der  Weiehen.  die 
eigentiicli  nicht  mehr  znm  Oberbau  im  engeren  Sinne  gehr»ren  und  dalier 
hier  fibergangen  werden  niOgen. 

Der  zweite  Abaeboitt  des  Werkes  enthftlt  die  bcsondere  Ge^ebidite 
der  Gleissjsteme,  Ein  nftlieres  Eingehea  ist  da  nocli  wentger  moglicb, 
als  bei  der  Geacliicbte  der  Einzelformen.  Wir  heschrftnken  ans  doshalb 
daranf,  die  von  Haarmann  gewfthlte  Eintheilung  auzufuhren.  Er  legt  als 
nnteniclieidendes  Herkmal  der  verscbiedenen  Anordnunt^en  di**  Art  der 
Schweilen  zu  Grunde  und  erhalt  so  die  Systemc  mit  Holzeiii/cl-riiw -lieu, 
flolzlangschwelien,  Steinsehwellen,  Uolzc|uers<'hw(.dien  (fur  Stuhi-  und  far 
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BTeitfufeschienen),  Eiseneinzelscbwelleti,  Eisenquerschwellen.  Eiaenlang- 
^ichwelleD  and  Sehwelldnschienen.  Innerhalb  der  einzelnen  Syateme 
koinmen  dann  die  verschiedenen  Formen  der  Schwelle,  die  Lageruniss^  and 
Befestignngsweise  der  StQble,  <iie  StofsverbindnDgen  ii  s.  w.  zarDarsteUnng. 
Hicr  fast  noch  mehr,  aU  bei  den  Einzelformon  hat  Vieles  ▼on  dem  masaen* 
bat"!  ^ebotenen  StofF  nur  noch  geschichtliche  Bedeutung. 

Ini  (Iritten  Ab.schnitte  wird  als  Gescbichte  des  Gleisbaues  die  Spar- 
weite.  die  Walil  der  Bahnlinie,  die  Gleisbettuug,  der  Einbau  and  die  Unter- 
haltung  des  Gieises  heliandelt.  Es  kommen  da  der  Einflufs  der  Steifrongen 
und  Gefalle.  der  Gera<len  und  der  Krummungeii.  die  Bettung  mit  iliren 
verscliiedenen  Stoffen.  Fornien  und  Ilersteilungswci^en.  die  Trockenhaltnncr 
und  Entwasscrune:.  dir  Ziirichtiino:  iind  Verleuung  der  SchiPiifii  und 
Scliweilen,  dii^  Kiiibt'ttmi!^  in  WeiiiibtTniiimr  uinl  Pflasteruugeii.  das 
Verfahren  und  die  Ko^steu  dur  Unterhaltang  und  Krneuerang  eingeboid 
znr  Spratrhe. 

Ueberschaut  man  diesen  reii'lu'ii  iiihalt  und  die  aufserordcntHrh 
grofse  Zahi  vou  Abbildungeii.  ohne  di*'  ein  voiles  Vei  staiidiiirs  doM  (iebuteueu 
kaum  zu  erreichen  geweseu  wiiie,  so  urkeiint  man  alshaid,  dal'b  das  vor- 
liegende  Werk  nirbt  nur  eine  geschiebtliche  Saiinnlunij  von  bisher  uner- 
reichttT  VoUstUiidiKkeit.  soudern  zugleieh  eiiu'  iiul.serst  schatzeii.-^werthe 
Eryaiizuiiii  der  Lehrbucdier  tiir  Srudircudf  und  fin  wtn-lhvolles  Naciiscldaae- 
bucli  fiir  dun  reifen  Kachiiiaun  bildet.  Wunn  man  sieht,  wie  aff  alte,  dnirli 
die  Erfabrung  als  niclit  leben.sfabifj  erwiesone  Fonnen  iieut  tfuuden  und 
in  Aiiwendung  geuommeu  werdcu,  welch  vergebliche  Hoffnungeu  und  on- 
outze  Kosten  dadurcb  erwacbsen,  nnd  wie  damit  zugleicb  der  wirkliche 
Foitaehritt  verzOgert  nnd  erschwert  wird,  so  mnfs  man  es  dem  Ver&aser 
sebon  aus  dieson  Gnmde  Dank  wissen,  da&  or  mit  seinem  grolaen  Werke 
einem  jeden  die  MOglichkeit  Tersehafit  hat,  sieb  ohne  langes  Suchen 
in  der  weitsebicbtigen  Litteratnr  beqnem  an  einer  SteDe  fiber  das  zn  nnter- 
richten)  was  frOher  war,  was  es  geleistet  oder  nicht  geleistet  bat,  nnd 
warum  es  wieder  verschwnnden  ist  Wer  je  nacb  dem  Verbalten  ftlterer 
Oberbauformen  geforscht  bat  der  weifs  die  Sebwierigkeiten  zn  w&rdigenT 
die  sich  der  Besebalfong  genauerer  Angaben  besonders  da  entgegensteUen, 
wo  eine  Form  sich  nicht  bewftbrt  hat.  Was  ste  soUte,  was  man  von  ihr 
faoffte  and  wie  sie  im  Einzelnen  anssab,  das  findet  man  allenfalls  noch  in 
alten  Bfichem,  Zeitschriften  oder  Akten.  Ohne  Sang  and  Klang  and  ohne 
einen  aasfflhrlichen  Todtenschein  hat  man  aber  die  KonstrnktioneD  meist 
begraben,  die  die  auf  sie  gesetzten  Hoflbungen  nicht  erfilUten.  Aneh  in 
dem  vorliegenden  Werke  ist  ja  so  manche  Form  von  ganz  vemunftiger, 
manchmal  sogar  bestecbender  Anordnnng  nnter  den  Todten  aufgefuhrt, 
ohne  dafs  man  immer  erfthrt,  waram  sie  verlassen  wnrde.    Wir  mflssen 
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annehmen,  dafs  es  in  diesen  Fftllen  sdbflt  dem  SammelfleifB  and  den  gnten 
Verbindangeii  des  Verfassers;  nicht  mOglich  j^ewesen  ist,  Nftlieres  zn  er- 
mitteln.  £s  bleibt  also  noch  nanche  Frage  an  die  Vergangenbeit  offen, 
-wie  auch  der  Gang  der  weiteren  Entwicklnng  selbat  auf  Grand  der  ge- 
waltigen  Stoffmenge  des  vorliegenden  Werkes  nicht  mit  voller  Sicherbeit 
Toransgeeagt  werden  kaun,  Man  wird  mehr  und  mehr  in  die  Einzelbeiten 
des  Erftftespieles  zwischen  Rad,  Schiene,  Schwelle  and  Bettong  eindringen 
mnesen,  am  die  Ursachen  der  noch  vielfoch  vorhandenen  Mftogel  des  Eisen- 
bahngleises  immer  genaner  zn  ergrOnden  and  die  Ifittel  za  ibrer  Abbilfe 
ansfindig  zn  machen.  Uabei  wird  die  vom  Verfaeser  geplante  Forteetzang 
des  Werkes,  die  die  Kritik  der  geschichtlichen  Formen  and  Systeme 
bringen  soli,  gewifs  gute  Dionsto  leisten.  Eiiistweiloii  ist  einem  jedeti, 
der  sich  mit  der  weiteren  Vt'i  vollkommnang  des  Eisenbahnoberbaues  befasst, 
das  eingehendo  Studinm  der  Haarmannschen  Geschichte  des  Gleises  dringeiid 
anzurathen.  Uebrigens  wollen  wir  iiicbt  unterlassen,  aucb  der  vortreflFlichen 
Ausstattung  deft  grofscn.  der  deatechen  Literatar  zar  Ehre  gereichenden 
Werkes  die  verdiente  Anerk»*nnnTig  zu  zollen. 

Es  ist  vielleicht  nicht  liberflussig.  bei  dieser  Gelegenheit  mit  oiii 
paar  Wort<  n  nnf  cinen  Umstand  hinznweisen.  der  ffcfronwartig  die  weitero 
Vervollkrmiiiimiim  dv^  Oherbaues  etwas  zu  hemmen  drolit.  Din  Vor?tant- 
Hohimu  vicli  r  uritlser  Kisenbahnverwaltnngen  bat  natiirgemais  dn/u  [^cfulu  t, 
M  Jiiir*'!!  Uuterschiodc.  (I<^tioti  es  an  einer  ausreichenden  inneren  Be- 
gruiidung  mangeite.  iiii  Iiileresso  der  Einbeitliehkeit,  Einfachboit  un»l 
Ko'jtenersparnifs  thunlifhst  zn  bcseitisxcii.  Dieses  duirhaus  zweckm^fsige 
n<\sti('l)eii  ist  mit  vollom  Herhte  auch  aut  das  Obeihauwescn  ausgedehnt 
wonien  nnd  bat  iloit  in  .mikt  Weiso  eewirkt.  die  von  alien  Betheiligten 
als  clue  Wultitliat  eunduiuien  wortlcu  isl.  Das  Urdnen  und  Regeln  des 
Vorhandenen  mufste  selbstverstandlicb  vorwiegend  von  der  Spitzc  dor  Ver- 
waltuijg  uus  hewirkt  werden,  wobei  es  wuhl  niuiichmal  nicht  ohne  etwas 
rauhc  EingriflFe  in  <len  Sriiat/  der  den  Mitgliedern  der  Iriiheren  Einzel- 
untemehmen  dureh  lange  Zeit  und  Gewohnbeit  lieb  gewordeneu  Fonneu 
abgegangen  ist.  Aneh  haben  wohl  mitunter  aus  dieseu  Kreisen  hervor- 
gegangene  Verbesseruugsvorschl&ge  mit  Rilcksicht  anf  die  gerade  in  der 
llnrchffihrung  bcgrifiene  Vereinhettlichung  nicht  diejenige  Beachtung  ge- 
funden,  die  sie  an  sieh  verdienten.  Dieser  Verlauf  der  Dinge  scheint  nun 
bei  manchem  tachtigen  Fachmann  die  Meinung  erzeiigt  zu  haben,  dafs  es 
nichts  nutze«  sich  mit  Verbesserungsfragen  den  Kopf  zu  zerbrechen  oder 
gar  bestimmte  Antrftge  zu  stellen,  da  ja  jetzt  doeh  alles  ^von  oben"  ge- 
macht  and  vorgeschrieben  werde.  Wir  balten  diese  Meinong  fQr  eine  irrige 
and  wflrden  es  bedanem«  wenn  darch  solcbe  Ansichten  tilchtigen  und 
aehafienslnstigen  Fachlenten  die  Lust  an  der  Weiterbildung  and  Vorvoll- 
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kommDimg  des  Oberbauo<  geiiommen  wunle.  Ei*  giebt  wo'il  kauui  ein  Ge- 
biet  der  Tecbnik,  auf  dem  die  nnmittelbare  Beobat  btuiig  uud  dauernde 
auteerksame  Erprobuog  so  weuig  zu  entbehren  idt«  wie  iin  Oberbaawesen. 
AUerdings  kommen  gerade  bier  oft  aebr  verwickelte  statiache  ond  dyua- 
miscbe  EInflQsse  in  Betracht,  die  von  dem  iui  praktischen  Leben  stebenden, 
ilteren  Faehmann  vielleiebt  nicht  immer  genfigend  erkannt  and  gewflrdigt 
werden;  andererseiU  sind  aber  die  Tbeorien  nocb  keineswegs  so  ent- 
wickelt  nnd  gesichert,  daTs  man  im  Stande  ware,  mtt  ihnen  allein  die 
richtigen  Formen  zn  finden>  Tbeorie  und  Praxis  mQssen  zosammen 
arbetten,  wenn  auf  kftrzestem  Wege  ein  dauemder  Fortacbritt  erreicht 
werden  soU.  Wenn  irgendwo,  so  ist  diese  firkeDntnifs  in  der  hOchsten 
VerwaltongsateUe  vorbanden,  nnd  es  vird  dort  die  thatkrfifkigeHitwirkung 
der  Praktiker  —  selbstverstandliob  onter  Vorbebait  einer  genanen  Prflfang 
jedes  Yerbesseningsvorscblagea  —  obne  Zwetfel  nicht  nur  gern  gednldet, 
sondem  geradezn  erwartet.  Insbesondere  kOnnen,  wie  wir  glanben,  aUe 
Ver.suche,  die  zahlreichen  klelneren  ^offeueii  Fragen''  einer  LOsong  eatge;;ei) 
zn  fuhren  (was  bei  genflgender  Ausdauer  und  einigem  Scharfeinii  oft  ohne 
grofse,  b(  .soiiilers  zu  beantragende  Mittel  mOglirli  ist),  auf  Anei  kenmuig 
reebnen.*)  Diese  ADgelegenbeit  einmal  /ur  Sprache  zu  bringen,  dazu  srbieu 
un^  (lie  Bespreflmnc:  des  Haarnianirsclieii  Wt'ikes  deswegen  einen  berecb- 
tigteu  Aniafs  zu  gehen,  well  unter  der  zuDelimeiulcii  (ileicbgiltigkeit  \veit«rer 
Kreise  auch  der  Oberbauscbriftsteller  zu  leiden  hat.  Es  wird  dazu  dieneu, 
ihm  eiuen  grOfseren  Leserkreis  und  damit  die  Sibaffenslust  zu  erbalteii, 
wenn  der  irrigen  MeinuiiEr.  dafs  der  Einzehie  \on  dcui  erlangteu  VVissen 
ja  dock  keinen  Gebraucii  macbeu  kdnue,  der  Bodeii  eutzogeu  wird. 

—  Z.  — 


Uaudwurterbuch  der  Staatswlssenschaften.  Yon  Professor  Dr.  J. 
Conrad,  Halle  a/ 8.,  Professor  Dr.  f^.  Elister,  Breslan,  Professor 
Dr.  W.  Lexis,  GOttingon,  Professor  Dr.  Edg.  LOning,  Halle  a 
Verlag  von  6.  Fischer,  Jena  1890/1&W. 

Da.s  vorgenanntc  iim1"aiiureif-be  Werk  will  narb  soineni  l*n>gianHU  die 
Staatswissonschaftt'n  tin  eugeni  Sinne  nacb  d«Mn  lieutigcu  Stande  ib^r 
Wissenschaft  und  mit  voUster  Berut*k«icbtigung  der  Anforderungeu  der 

•)  Als  Bcispiel  bierlflr  luogen  die  beiiierkensweithi  n  I'litersuchungen  von 
Briiuniug  Uber  die  Pewegungen  der  Eiseiibalinftliionen  erwjihiit  werden,  deren  Er- 
ifebiiisse  im  Hett  iV  bi»  VI  der  Zcitscbrift  tiir  Bauwesen  f.  IS£*2  ;Seite  247)  rer- 
dffontliclK  «ind. 
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Prasis  behandeln.  Die  Volkswirtbschsftslehre,  Gesellscbaitslehre,  Wirth- 
schafttj-  nnd  Sozialpolitik,  Finanzwissenschaft  und  Statistik  sollen  die  grund- 
licbste  Bearbeitnng  erfabren  mii  eingebender  Darstellung  des  historischen 
Eritwicklungssan^es  und  des  gegefiwnrtigen  Standes  der  wirtlischaftlicheii 
Kultur.  Das  Voiwaltuiiusrecht  soil  iiisoweit  Aufnahme  finden,  als  6s  die 
Kechtsordming  des  wirtbi^cbaftlichen  und  sozialen  Leben.s  enthAli. 

Die  Hauptfra^i'ii  sollcii  in  grofseroii.  flbersichtiich  gestalteten  Auf- 
sfitzcn  l)ehandolt  werdeii  und  fur  cine  Monge  von  Einzelheiten  derselben 
Materia  Ihm  dcin  l>etrertond»ii  Stiohwort  nur  der  Hinweis  auf  die  bezeich- 
iiett?  Stelle  des  Haiiptartikels  dieiu'ii.  Biographiscbe  Notizen  fiber  die 
lebeiidm  und  ver>torbeneu  Vertretor  des  in  Betracht  konimenden  Kreises 
vnii  Wissenschafteii  .sollen  in  "Tolser  Zahl,  jedoch  in  iHifserster  Kiirze  ge- 
u**h>'n  werden.  daiiegen  snilen  die  hildiographiscdien  Angaben  fur  jeden 
»>ciinftsleller  in  mrnrlif list«>r  Vollst;iii'liukHt  Anfnnhmo  finden. 

Kin  Hauptnat  hdiurk  ist  auf  die  prakli.^'  lie  lirauchlcirkt  ii  des  Wruter- 
liiirli-  i^eleq^.  ])r>li;ilh  wird  da^  vnrhanden«'  statistisrlic  Material  und  die 
wirtlixdialtlit  tif  ( ii'>ri/i;.  liiiim  Deutsehlands  wie  alter  bedeutenden  Staat«n 
in  iii<*i:iirhster  Vfdl>t;iiidiL;k*'it  aufETHfuhrt  mid  iu  jedem  Abschuitt  die 
Liti»'ranir  in  s^riiht''!'  Aust'iiliriirliki'it  iM'/ciclinet. 

Mis  jt-tzl  sijid  .'5  H;ind('  dieses  Wcrkc^s  ersebieuen.  welche  bis  /urn 
Hurlistubeji  G  (Artikt'l  <ii*weri»iii'ber  Utilcrricht)  reichen,  und  im  Allge- 
nieinen  die  Verspreciuinm'n  des  ri(>iiranHii>  erfilUen.  Wie  stet.s  in  der- 
artig«'n  Sannndwerken.  findtMi  sirb  aueh  hier  neben  vorziiglichen  Artikeln 
von  S»  hriftstellern  ersten  Ranges  eine  Anzahl  schwacbere  Artikel.  jedocb 
ohne  dafs  liierunter  der  Wertli  des  Ganzen  erbeblicli  litte.  Das  Hand- 
wOrterbuch  stellt  sich  vielmehr  als  cin  vortreffliches  Nachschlugewerk  von 
wieaensehaftlicbein  Werfh  und  grofser  praktischer  Braacbbarkeit  dar. 
welches  eine  zuverlAssige  Uebersicht  fiber  den  gegenwftrtigen  Stand  der 
Wisisenschaft  und  Gei$etzg«bung,  sowie  der  einscbliigigen  Litteratnr  itietet. 

Sebr  anznerkennen  ist  aucb  die  gate  Answahl  der  Stichworte  and 
die  sorgf&itige  Gruppirung  und  Zusammensteliang  der  eiazelnen  ArtikeK 
welche  von  der  Thatigkeit  der  Kedaktion  Zeugnifs  ablegen.  Auf  Einzel- 
heiten im  Uebrigen  einzugehen,  wfirde  fiber  die  Aufgabe  dieser  Zeitschrift 
hinausgehen,  es  sollen  vielmebr  hier  nur  diejenigen  Artikel,  welche  das 
fiisenbahnwesen  betreffen  und  im  dritten  Bande  enthalten  sind,  nfther  be- 
sprochen  werden. 

Der  Artikel  nEi^^enbahnen"  entb&lt  folgende  einzelne  Abscbnitte: 

1.  Geschichte  und  Bedeutung  der  Eisenbahnen  (S.  147 — 159)  von 
Professor  Gustav  Cohn,  Gottingen. 

2.  Eisenbahnrecht  (S.  159—172)  you  Regierungsrath  Fritsch,  im  Mi- 
nisterium  der  Offentlicben  Arfaeiten,  Berlin. 
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3.  Eisenbalmpolitik  (S*  172—200),  vod  (xeh.  OberregieningBrath  Dr. 
Alfred  von  der  Leyeii,  vortragendea  Rath  im  Hinisterinni  der 
Offentlichen  Arbeiten,  Berlin. 

4.  Bieenbahntarifwesen  (S.  200-^212)  von  Dr.  von  Nenmann,  Badapeat. 

5.  BiseDbahnstatistik  (S.  212—223)  vcm  Dr.  Francke,  Mitglied  dea 
preiifeischen  statistischen  Bureaus,  Berlin. 

Uieran  schliefst  sich  iinch  der  Artikel  „Eiseiibahn8t6Qer*  iB.  223 — ^226) 
von  Dr.  Krause,  Rechtsanwalt  Ulid  Notar.  Berlin. 

Im  Alluemeinen  kann  man  sich  des  Eiiidrucks  nicht  erwehreu,  dais 
das  Ei.sonbaliDwesen  ini  Yerhaltnifs  /u  den  iibrigeu  Artikeln  raumlii-h 
etwas  st iefmutterlich  behandelt  ht,  Wenu  z.  B.  in  demselbeit  Baud  den 
Artikelo  ^Einkommen'^  und  ^Einkommensteuer''  78  Seiten  gewfthrt  worden 
sind,  so  erscheint  ebensoviel  fQr  das  gesamnite  Eisenbahnwesen  doth  sebr 
gering  beniessen.  Allerding.s  entspricht  diese  knappe  Behandlungsweisio 
dem.  wie  in  den  allgenieinen  Lehr-  und  Handhuchern  der  Staatswissen- 
s<*haft(»ii  das  Eisenbahnwesen  abgebandelt  wird:  oft  ist  deniselbcn  noc)i 
iiicht  ciiinial  .sovicl  R;iuni  tieiroiiiit.  wif  in  deni  Handwortrrbucii  ibni  ein- 
yeriiunit  ist,  und  deslialli  soli  ain  ii  liii  iuus  (hv  Redaktion  kein  Vorwurl' 
gemacht  werden.    Ahi  r  ^ii  sagt  werden  luul's  «'s,  di»*  Staatswisseu- 

scbaften  alle  Ursarbf  halM  ii.  ilem  EisH!ibabnwps»Mi  t  iix'  unitassendt  rr  und  ein- 
geheudere  Bf^hniidhnig  und  «mim'ii  i:r<irsi'ii'ii  IJ.nini  /u  sevvabreii.  L'iejenige 
Einrichtmig,  aiit  \v»l(h^*r  unsere  ^an/e  lieuligi'  Kiiltid  in  <  r>ier  Keibe  init 
berubt,  die  inslii  sondt  i  c  in  deuj  gesannnten  AVirl  b.s«  !ialL>leben  die  grofstt* 
Uinwiilzung  iiiinMlialli  der  jie.schirbtliobon  Zeit.  den  T'ebererang  aus  dor 
•irtlicbuii  Gebund<'iiheit  i^iiicr  iiatiunulen  und  WelUviitlirtL-balt  hervor- 
gerut'en  bat,  kann  ilii-.s  mit  V(illt?ni  Recbt  beansprm-ben.  Und  aucb  die 
Moglichkeit  zu  einer  eingebenderen  wis.sensrbaftlirben  Behandlung  kunii 
nicbt  mehr  bestritten  werden,  naciidem  die  wirbtigeren  Fragen  des  Ei.sen- 
babnwesens  sicii  mebr  und  niebr  geklUrt  haben,  und  au(;b  die  Eiseu- 
bahnlitteratnr  Bich  in  einer  naefa  der  knrzen  Zeit  ihres  Bestebens  bemer- 
kenawerthen  Reiehbaltigkeit  entwickelt  bat. 

Diese  rftumliche  Bescbrftnkung  der  Darstellung  bat  natttrlicb  aueb 
auf  die  Bearbeitnng  der  obenerw&bnteu  Einzelartikel  Einflnfs  gebabt  nnd 
haben  mflssen.  Insbesondere  vermifst  man  vielfach  die  eingehendere  6e- 
handlimg  ancb  der  auaiftudiscben  Kultnrtitaaten,  wie  sie  in  dem  Programm 
des  HandwOrterbuebs  in  Anssicbt  gestelit  und  aueh  bei  den  meisten  wich> 
tigeren  Artikeln  darvhgefttbrt  ist. 

In  dem  ersten  Abscbnitt  hat  6.  €ohn  mit  gewohnter  Heisterschaft 
und  Sacbkenntnifs  zuufli'hst  fiber  die  geschichtliche  Entwicklung  des  Eisen^ 
babnwesens  in  deti  Hauptkultnrstaaten  eine  gedrtogte  Uebersidit  gegeben, 
dann  die  Bedentnng  nnd  Wirknngen  der  Eisenbahnen,  ibre  Organisatioa 
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nnd  Oekonomie,  sowie  die  Arten  d6r  fiisenbahnen  id  kurzen  treffenden 
Zfigen  dargestollt  Gerade  ws  solcher  Feder  w&re  aber  eine  attsfQhrlichere 
BrGrterang,  insbesondere  fiber  die  Bedeutung  and  die  Wirkongen  der 
£isenbahneii,  liber  ihre  Organisation  and  Oekouomie  ganz  be.sonders  werth* 
voll  gewesen.  Tmtz  der  bahnhreciiendcn  Werko  von  Knies  (die  Eisen- 
babnen  and  ibre  Wirkungen  1853)  mu\  E.  Sax  (die  Ei.senbahnen  1879). 
sowie  mancher  verdien.stvoller  Einzelarbeiten  ist  liier  iioch  ein  uahe/u 
unerschupflicher  Stoff  zu  verarbeiten,  eine  Keihe  der  wicbtlgsten  wirth- 
schaftlicheu  Fragen  zn  erOrtem.  Hoffen  wir.  dal'^  (John  in  <oincni  Sy:$teni 
der  Nationalokonomie  bald  zur  Herausgabe  desionigeii  Tlieils  gelan^en 
wird,  in  welchem  die.se  Fragen.  wie  wir  ni»  lit  he/weitVln.  eine  eingeiiende 
and  vollstnndijre  Wurdigiins  iind  Behandlung  tinden  wrrdi'ti. 

Der  zweite  Abschnitt  iiber  das  Fisonbalinreclft  vi^n  I  rits(di  ist  cine 
grfindiiche  and  fleifsige  Arbeit,  die  aber  ini  Wesentlielu  ii  iim  das  preiil'sisidi- 
dciitsche.  sowie  in  i;eiin};i^rpm  T'mfnncr  das  •tstprreicliisciic  iiiid  s,  li\viM/eris(du' 
Ei.seubahnreilit  beriicksiehligl.  beziigiich  der  ubriueii  Kulturstaaten  nni 
hier  imd  einisr«»  Noti/.en  ffiebt.  Finn  eingebendere  Benicksiciitiuimu 
derselbeiJ  wiirdr.  aueh  wciiii  'In'  luuiiii  /u  (iebote  irestand**!!  biitte.  I)ei  deni 
Mangel  an  Vorarbeiten  wnhl  >riiwit'ii!i  uewesi  ii  >(  iii.  nur  be/.iiirlieb  des 
franzosisehen  Eisenbalmrct  ht>  liegt  uieines  Wi».>.eiis  ein  firolses  zii  vcr- 
werthendes  litterarisebes  Matcihil  vor.  Die  Darstellung  unifafst  ini  l^n- 
zelnen  die  Entstehung  der  Eisenbahiien.  die  RisiMihahnen  im  Betrielie  und 
das  Eode  der  Eisenbahnen  in  ilireu  ei£,'enthunili(  li<'ii.  aiisM  blierslicii  nder 
vorzugsweise  die  Eisenbahnen  betretVenden  Heehtsverliuknissen.  wobid  die 
in  Betracht  ki»iuineiuleu  t»tlentiicb-re(ditlicben  und  verwaltungs-roebtlichen 
Bestimmuugen  eingehend  erOrtert  und  klaryeb  gt  werden. 

Als  eine  ganz  vorzaglivhe  Arbeit  zeigt  sioh  der  folgende  Abschnitt 
fiber  EiBenbahnpolitik  von  v.  d.  Leyen.  In  Mcharfer,  iirbtvolier  Darstellung 
werden  zonftehst  der  BegriiF  und  die  Entwickluug.  sowie  die  Grundsatze  der 
Eisenbahnpolitik  im  Allgemeinen  vorgefahrt,  dann  wird  in  gedrlingter,  aber 
dock  ToHstfindiger  Ueber8ichl;  die  Eisenbabnpolitik  der  hauptsSiOilichsteu 
Staaten  der  Erde  von  ibren  AnfSngen  bis  auf  die  neueste  Zeit  verfolgt. 
Besonders  hervorznheben  sind  neben  der  Darstellung  der  preafsisch-deut- 
scben  Eisenbahnpolitik  die  AnsfQhmngen  fiber  die  frauzcisijscbe  und  die 
Eisenbahnpolitik  der  Vereinigten  Staaten,  zu  deren  Kenntuilii  der  Verfas^et* 
dnrch  zahlreiche  frfibere  Arbeiten  bereits  wichtige  Beitrdge  geliefert  hat. 

in  einem  wenig  vortheilhaften  Gegensatz  zu  dem  eben  besprochenen 
AbschDitt  eteht  der  folgende  liber  Eisenbabntarifwesen  von  Dr.  von  Neu- 
mann. Ist  es  ancfa  eine  schwierige  Aufgabe,  das  gesummte  Ei^eubahn' 
tarifwesen  in  12  Seiten  abznhandein,  so  kann  doch,  selbst  unter  Zubilligung 
mildernder  Umstftnde.  die  hier  vorliegende  Arbeit  nur  als  eine  minder- 
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werthige  be/eichnet  werdon.  Die  Sehreibweise  ist  nachlftssig,  vielfach 
scliwfilstig  und  unklar.  die  Disposition  oft  mangelbaitf  iind  was  da^  Be- 
dauerlichste.  die  thats&chlichen  Angaben  sind  zum  grofsen  Theii  unrichtig. 
Dafs  diese  Beurtheilung  eine  verdiente  ist,  dafiir  sollen  nnr  einige  Bei- 
spiele  ancolTihrt  werden.  —  S.  202  folgt  nacii  der  Ueberscbrift  ,,4.  Dif- 
ferentialtarife  und  Frarlitdispai  itaten''  foigender  Satz:  ,.Der  erst- 
erwflbnte  Begrift*  als  (^cgensatz  des  Begriffe»  Differeotialtarif  irebraucbt. 
wecbsclt  seinen  Inhalt  niit  diesem  let/toren  unKcmoin  schwankenden  Be- 
griftV."  I)er  Satz  ist  mit  iiucksirbt  aut  die  vorhergehende  Ueberscbrift 
vollstfnidiir  inivprstandlirli.  w  liifst  sicb  nur  orkiiiren.  wenn  man  di«'  Teber- 
sclirilr  w.'udenkt  nnd  ilin  an  don  letzten  »Satz  dos  vnrhpr?ehendpn  Alisatzes 
„»Srhli«'rslirh  untorscbcidot  man  noob  Normal-  (rieliliger  jiroixn  tionellej  und 
Diff^'roiitiititnnfe"'.  ansrlilipfst,  S.  204-  wird  ue^act.  dafs  in  doii  Veroinisjten 
^•raatcn  dpr  Staat  d'  li  ..i  riiiu>' '  H  inal •  riellen  Einflufs  aul'  das  Tarifwesen 
ansijln'.  ..(idir  anf  Tniii>[  It! U'.  welche  sicli  in  mebreren  Staatm  dt'i  Union  be- 
wi'uon*".  Bekamitlii li  -ind  indel's  hinge  vor  dein  int^Tstat*'  comiiK'ree  law 
in  eiucr  AnzabI  Staatm  (ie.setzo  zur  Heg"lniii:  der  inner.stiiatiiclu'n  Eisen- 
baimtarilo  zur  Eiululu  uui^  i,'t'lanc-t.  S.  2()5  findet  sicb  unter  9  No.  1  Folociidt's: 
..Voni  Standpnnkt  derTai;!  wird  hienai  li  ein  Untorscbied  ireuiailil  /.vvischen 
Giitcni.  die  in  unlieib'rktrii  Wagen.  und  (intern,  dif  nur  in  bedeckteii 
AVagrn  (idt'r  \Vaa,gi>ns  mit  bt-sondcren  Vorricliiungiii  transportirt  werden 
konnen.  iJieses  Sysleni  wurde  zuerst  auf  den  eisafs-lotbringiscben  l^abnon 
ini  Jalirr  1872.  ein  n<Mdi  rein»M<'s  Waiienraumsysteni  im  Jabre  1874  in 
Unguni  eingefubrt."  Hier  ist  so  ziomlirh  jede  Angabe  falscb.  Die  Tara 
(das  todte  Gewiclit)  hat  mit  der  Unterscbeidung  zwischen  Guteni,  die  iii 
bedeckten,  und  aolclien,  die  in  uiikedeckten  Wagen  befftrdert  werden,  nichtn 
m  thiin.  Der  Raumtarif  auf  deu  elsaTs-lothringischen  Bahnen  war  nicbt 
«ler  erste.  vielmehr  war  Mchon  1867  auf  der  nassanischen  Bahn  ein  Raum- 
tarif eingefuhrt:  der  ungarische  Wagenraumtarif  war  von  1874  war  auch 
kein  reineres  System,  aU  der  elflafs-Jothringische,  denn  er  hatte  4  Spczial- 
tarife  ffir  fiestimmte  Giiter.  w&hrend  der  elj^aMothruigische  Wagenraum- 
tarif nur  einen  solchen  Spezialtarif  hatte.  Wenn  der  Verfasser  weiter 
aiif  derselben  Seite  bei  AulTQbrung  der  verschiedenen  Systeme  der  Gfiter- 
tarife  aufser  1.  dem  Wageiiraum-,  2.  dem  Werthklassiflkations-  und  3.  dem 
gemischten  System  als  viertes  System  noch  das  individualisirende  oder 
<liffereRtiale  System  auflftthrt*  ,.bei  welchem  aufser  den  sub  1  und  2  er- 
w&hnten  Gruudsitzen  das  Prinzip,  dafs  die  Selbstkosten  mit  der  grOfseren 
Kntfentnng  geringer  werden,  berucksichtigt,  sowie  den  durcb  die  Lage.  die 
volkswirtbsrbaftlichen  Verb&ltnisse  und  die  sonstigen  speziellen  Verhftltnisse 
des  Babngebiets.  sowie  der  einzelnen  Fraebtgegenstftnde  gegebenen  be- 
sonderon  Umstftnde  Rerhnung  getragen  wird,*'  so  wird  wobl  maocher 
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Leser  bedi'iikJich  den  Kopf  .schutteln.  Kigentliumlicli.  iim  nielit  /u  sagen 
<'>)nfus  siiid  daim  die  wcitcM-  uiiter  ,.10.  Vcrbandstaiife"  folgendeii  Au.stuli- 
rnnfr*M).  mid  dcr  Ziisnmnioiiliaiifr.  i»i  den  dip  •fenieiiiwirtltschuftliclie  und 
pri\;tt\viitlis(liafili('lif  Tiirifirpstaltuug  mil  den  Verhnndstaiit'en  ijebracht 
wird.  Hals  dii-  TariKdliiiiulr  audi  VereinHarnn?pn  iiher  deii  Schieiien- 
iMsatz  ii»'lJ'«»tieii  hahen,  diirfte  vieleii  bisher  iitdM'kaiint  geblii  ltiii  >i'in. 
Autdi  das.  was  uut^r  .11  <iesta]t  der  heutiff<Mi  iiiitcrtarifo"  ucsaiit  ist, 
win!  /M  manciiejii  B.-dt'iikt  ii  Aidal's  gebeii.  Hoi  i^o.sprwhung  der  [*i»nilfiisfben 
Giitertarifp  S.  2<  i7  wvrdeu  wir  belohrt,  da.ss  der  Spezialtarif  A  2  fur  Giiter 
(ier  Klassp  B  b"i  Aiifhidimir  v.m  loit'JT)  kg  gilt,  der  Spezialtarif  III  den 
tjiilioitssat/  voii  2.(>  l*f.  fur  I'^nf ti'rniingen  hat;  auch  ist  e.s  denj  Ver- 
tu.-^>«.r  unljekaiiiit  gchlielnn.  dais  dii'  liaycriscben  Staatsbalineii  dio  Kinheits- 
.siit/f  iler  j>n'urr<i.srhen  .Staat.Nl»aliiicii  angenominen  habt'ii,  und  w  iulirt  iiuch 
die  fruberen  Einbeitssiit/c  ais  giiitigc  an.  S.  208  sind  die  Einhcitssatze 
<ler  osterreiebisidicn  Staat.sbaUn  fast  iiberail  nnriclitig  und  zwar  zu  h>>ch 
augegeben.  Doch  icli  mufe  ffirchten,  <len  Leser  zu  erinudeu,  uud  will  des- 
halb  abbrechen,  zamal  das  Vorstehende  geniigen  dfirfte,  am  das  Bedaaern  211 
begruuden.  daTs  gerade  der  8chwierigste  and  wicht)g>>t6  Abschiiitt  dea 
Eisenbahnweaeus  eine  so  wenig  befriedigende  Bearbeitung  gefaiiden  bat. 

Der  letzte  Ahschnitt  Kisenbabnstatistik  von  Fraticke  giebt  nicht  nnr 
eine  recht  gnte  Ueberdicht  der  wiehtigsten  statistischen  Zablen  fQr  Dentsch- 
land  und  die  abrigen  Hauptkulturstaaten,  Dondern  maeht  aacb  in  der  Vor- 
bemerknng  mit  Recht.  auf  die  Verschiedenbeiten  in  der  Aafstellang  der 
Eisenbabn^statistik  in  den  versebiedenen  L&ndem  und  die  Schwierigkeiten 
anfmerksam.  welche  sicli  der  Vergleichung  von  statistischen  Zablen  ver- 
sehiedeuer  Lender  entjuregcnstelleii. 

In  deni  Ailike)  Eisenbaluisteuer  von  Krause  werdeu  im  We»entlicben 
nur  die  preufsischen  Ge^ctze  voin  IV),  Mai  1858  und  16.  Milrz  1867  er- 
flrtert,  indem  nur.  dte  iiier  festgesetzte  Abgabe  aU  eioe  eigentliche  Eisen- 
habnsteuer  anerkannt  und  die  beftondereo  Eisenbabnbabgaben  in  anderen 
Staaten,  wie  die  Fra<  iitvni^teuer  in  Itaiien,  die  Passagiersteuer  in  England, 
die  Transportsteuer  in  Krankrei(  b  und  Vnirarn,  ferner  die  Billet.steinpei- 
gebQbren  in  Oestern  it  li.  Frankreieh.  Itaiien  uiui  Spanien  zu  deii  I  jstm- 
babnst»'uern  in  te<  Imisrlieni  Sinnc  nirbt  it<Me(dinet  werdeu.  Ueber  die 
Kicbtiskeit  iWei-i'v  Hr>  'iiriinkunu:  lafsl  .sich  meines  Dafiirbalfen.'*  streiten, 
uu<l  ware  cs  s(di(»ii  drsbalb  erwuns(dit  gewesen,  dais  der  Artikel  auch 
fdier  die  let/tU'Muiniitcn  Eisridmbnabgaben  sich  vei'  •  itct  hiitte.  weil  die- 
selben  matt-ritdl  fur  da.s  Eisenbabnwesen.  in.<5be.^(in<leit^  fur  die  Tarife  der 
bftreffenden  Staatet)  r-iiic  irrol'sf  Bedeutun^t  babcn  und  sr|iwerli(di  an  eineni 
anderen  Ortc  eine  u<nii^fnd<'  Berucksichtigunn  tind«'n  werdeu.  iiei  Er- 
Orterung  <ler  oben  erwiilinten  preufsi»»eben  Gesetzc*  iiUtten  iibrigcu^s  auch 
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die  im  G«B6tz  vom  27.  Joli  1885  betr.  Eommanalabgabeii  bezuglicfa  der 
Bisenbahnen  getroffenen  Bestimmnngen  ErwfthniiDg  finden  kOsnen. 

Vlr, 

Der  Zoiieutarif  \\m\  dcisseii  Rt'sultate.  Herausgegeben  voii  der  Di- 
rektion  tier  kgl.  iiuKarischen  Staatsbaimcii.  Budapest  1892.  Pester 
Hufhdruckerei-Akt  ioiige.sellschaft. 

iJer  uu^ari>rli*'  /iim  iitHiif  i.st  in  d«'m  im  voriyvn  llctti'  dos  Arrhiv-i 
von  mil"  aiigezeigteii  Buciie  Ulrichs  iiber  iVrsrHit  ulaiitretoriii  uiid  Zoueu- 
tarit  <  in*'r  erscbopt'end»^n  und  sai'hgemarscn  BiMirtheilung  unterzogen. 
Ulrich  batti'  dalifi  die  I'n'ilicrfii.  u'l'^i'  ld'alit*  voii  amtlifher  Seite  ausgeuaiiiieuen, 
in  Zeit.Hfh  rift  til  und  Zcitun^^iii  vii^treuten  Mitibeilungen  uber  deii  Taril  uud 
8«'ine  jlrychnistie  bt  iiutztn  koijut^u.  in  doni  vorliegenden  Burlie  warden 
diese  1j  uebnisse  sy.Mtemati.scdi  geordnet  /usaiiiiiiuugestelit  und  bier  und 
du  ill  Einzellieiten  er.:;i!i/t.  Soweit  sie  die  Vermebrung  des  Personen- 
verkehrs  und  der  Eiiiiiabuieii  aus  the.seni  Yerkehr  l)«.'treffeu,  siud  sie  in 
der  Haupt.sache  bereits  bekannt.  Das  neue  Werk  wfirde  daher  Ulricii 
wohl  kaam  Anlafs  gegeben  haben,  uti  seiner  Kritik  Wesentliches  zu  indern. 
So  sehr  insbetfondere  in  der  amtliehen  Daratellung  stettn  aaf  die  oitecheidende 
Bedeatnng  des  neaen  Tarif systems  hiiigewiesen  wird,'  so  gewinnt  der 
detikende  Leser  doch  auch  aus  diesem  Buche  den  Eindrack,  daf»  weniger 
dan  System,  als  die  Ermftfsigang,  and  zwar  die  Ermfifsigung  anver- 
nfinftig  hoher  Personentarife  die  Yerkehrsvermehrang  in  Ungarn  herbei- 
gefflhrt  hat. 

Da  icb  den  Ausffitirungen  Ulriob's  durcbweg  zustiinnie.  so  braucbr* 
icb  die  Leser  des  Archivs  mit  einer  kritisehen  Beleuchtung  der  amtlicheii 
DaFSteliaag  nicht  za  ennudeD.  Nar  Dreieriei  mflchto  icb  bemerken.  fiin- 
mal  ist  aach  hier  wieder  der  schon  so  oft  gerfigte  Pehler  gemarht,  dafs 
bei  Vergleichung  der  Personenfreqnenz  vor  and  nach  dem  Zonentarif  ver- 
scbiedene  statistisehe  GrOfsen  einander  gegeniibergesteilt  werden.  Die 
Personen  des  Zonentarifs  sind  richtiger  die  verkauften  Fahrkarten, 
und  zwar  die  ffir  eioe  jede  Reise  einzehi  gelOsten  Fahrkarteii.  Vor  dem 
Zonentarif  gab  es  aof  den  nngarischen  Staatsbahnen  ueben  den  Fahrkarten 
ffir  eine  Reise  auch  solehe  fttr  DoppelreiNeii.  filr  Rundreisen,  es  gab  die, 
vie  wir  aus  dem  vorliegenden  Buche  erfobren.  reeht  beliebten  Kilometer^ 
werthmarkenhefte.  Aus  diesen  verscbiedenen  Fahrkarten  mufste  fruher 
die  in  der  Statistik  erseheinende  Person  klinstlieh  bereebnet  werden.  Anf 
welcher  Gruudlage  diei>i  geschehen.  und  wie  sich  die  beiden  GrSfsen  des 
alten  und  des  nenen  Tarifs  zu  einander  verhalten.  das  wird  nieht  gesi^ 
—  Sodaun  werden  zwar  (in  Tab.  D)  die  in  den  Jahren  1888  und  189D 
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znrQckgelegten  Personeiikilometer  in  ibrer  Gesamnitsttmme  mitgethdili. 
Es  ist  aber  onterlassen,  die  in  den  beideu  Jahren  auf  era  Kilometer 
gefahrenen  Personea kilometer  anzugebsu.  Nur  die  le tz te r en  Angaben 
kdnnen  als  eine  brancbbare  (rrundtage  fUr  Schlufsfolgeniugen  dieaen.  — 
Bndlich  vermifst  mao  leider  N&heres  darfiber,  welehen  Einflurs  der  neue 
Tarif  auf  die  AusnatzUDg  der  Betriebsmittel  gehabt  hat 

Nen  sind  in  demBurbe  die  genaaen  Mittheilungen  and  Berecfanungeu 
uber  die  dnrch  den  Zonentarif  hervorgerufeneD  Hebrausgaben.  Diese 
Bereehnnngeo  sind  ja  sebr  achwierig,  besonders  deswegen,  weil  dabei  aoch 
die  Frage^  wie  sich  viele  Eosteo  auf  deo  6fiter>  mid  den  Personenverkehr 
vertheileiK  gelOst  werden  mnfs,  eine  Frage,  fiber  welche  die  Meinungen 
der  Geiehrten  sebr  auseiiiaiider  gehen  un<l  iibcr  die  man  sich  sfli\verli<'h 
jenials  verstundigeii  vvird  Das  Ergebnifs  der  Berechnungen  ist  folgendes. 
Ea  haben  sich  im  Jabre  1890  gegen  1888 

vennehrt  die  Einnabmen     um  3021200  fl. 
^  Ausgaben  1 387  208 

.      Rcineinnahmen      1633992  „ 

eine  immerfain  sehr  beachteubwertbe  Tbatsache}  welche  bei  Reformeu  des 
Personentarifs  in  anderen  Lftndem  8chwer  ins  Gewicht  fallen  mufs. 

Das  amtlicbe  Werk  der  kgl.  Oirektion  der  ungarisehen  Staatobahneu 
ist  jedenfalla  mit  Dank  und  Auerkennung  zu  begrftssen,  weil  die  BehSrde 
darin  selbst  ihre  Zieie  mit  Offenheit  darlegt  and  cine  Uebersicht  fiber  die 
Ergebnisse  dieses  ganz  eigenartigen  Versucbs  einer  schwierigen  Reform 
der  OefTentlicbkeit  fibergiebt.  Endgfiltige  Scblflsse  fiber  die  Bewfthrnng  der 
Reform  kann  man  nach  zwei  Jahren,  nocb  dazu  solehen  mit  allgemeinem, 
anf  einen  Niedergang  folgendeu,  wirthschaftlichen  Aufsi'hwung  noch  nivht 
Ziehen.  Ich  hofie  daher,  dafs  der  vorliegenden  spfiterbiii  ebenso  reiehhaltige 
Daratellungen  fiber  die  Personentarife  in  Uiigarn  folgen  werden.  Krst 
dann  wird  sich  beurtbeilen  lassen,  ob  in  der  That  der  ungarische  Verk«hrs- 
minister  einen  Weg  eingesehlagen  hat.  der  au(*b  in  anderen  L&ndern 
gangbar  ist.  *\  ti.  L. 

Pieeki  Dr.  Julius,  Regierungsrath,  Mitglied  der  kgl.  Eiseubahndirektiim 
Altona.  Von  Hamburg  nach  San  Francisco.  Eine  sechs- 
wOcheiitliehe  Urlaabsreise.  Berlin.  Georg  Stilke.  X^fl.  163  S. 
Preis  2  jt, 

Unser  gesch&tzter  Mitarbeiter  hat  in  der  Zeit  vom  22.  Mai  bis  5.  Juii 
1860  eine  Reise  von  Hamburg  fiber  New  York  nach  San  Francisco  und 
zurfick  nntemommen,  welche  er  in  dem  vorliegenden,  vortrefTlicb  aus- 
geetatteten  BQchlein  beschreibt.  Man  mufs  es  in  der  That  lesen,  nni  zu 


Digitized  by  Google 


HUclit;rsci)au. 


gluulMMi.  was  (ler  Keist^mle  in  dieser  knnen  Spanne  Zeit  altes  gesehen, 
was  er  erfahren  and  gelenit  hat.  Der  Leser  aiebt  aber  ancb,  was  EiDer 
lernen  kann«  wenn  er.  wie  Pieck,  gut  vorbereitet  seine  Reise  antritt, 
einen  offenen  filtck  hat  fQr  all*  die  nenen  and  schtoen  Eindrftcke,  nnd  die 
nAthigeu  Nervcn  he^sitzt.  nm  eioe  Eisenbabnreise  tod  New  York  fiber 
Washington.  St.  Louis.  Denver.  Salt  Lake  City  nach  San  Franeiaco  and 
zuriiek  fiber  Chicago  und  die  Niagaraiftile  anshalten  m  kOnnen:  eine  Reise 
vfin  21  Tageu,  in  welchen  Pieck  11528  km  anf  der  Eisenbahn  gefahren 
wt  und  sechs  Mai  in  einein  Gasthofe.  im  Uebrigen  in  Eisenbabnwagen 
fibernaehtet  hat.  Von  )>esoiidei'eni,  and  wie  mir  scbeint.  nicbt  za  anter- 
srhfitzendem  Iiiteresse.  iiij^Uosondere  ffir  die  Leser  dieser  Zeitsehrift,  ist 
das.  was  Pieok  fiber  den  Personenverkehr  anf  den  Etsenbahnen  der 
Vereinigten  Staaten  sagt.  Ks  war  mir  eine  gewisse  GenuKthuung,  dafri 
ein  so  viel  gereister^  praktisrii  erfahrener  Mann,  wie  der  Verfusser,  die 
Ansehaaunucii.  welclic  bierfdier  im  Jahre  1883  auf  einer  Reisi-  dur«*h 
(ia>  ;tinerikanische  Fostland  gewonncn.  im  wesentlidu'ii  he.stativft.  Die 
Einriclitangen  fur  den  IN'rsononverkehr  sind  dort  vortrelflich,  in  muiicher 
Bezielmiiii  mustergiiltip;  —  nWv  sic  sind  durchweg  zugesphnitten  auf  iiord- 
annMikaiiisclii«  s»i/ialt'  Veriiiiltiiissc  an<l  oin  nordainerikanisches  rubiikum. 
Lh'V  Hiiriicr  dt-r  Uiiiuii  In-nrlitHt  von  seih.st  di*-  Vor.xclirifteii.  welche  die 
Eisriibahncti  ycld'H.  cr  raii<  |it  nicht.  woiiii  <las  Kaui'hon  vtMlMiteii  ist,  er 
lieiiimint  sicli  lidtlirh  ^ci-en  die  Mitreisenden.  er  frasrt  nirht  cin  halbes 
Diit/.end  Kiseiibahidtedit'iistete.  wenn  er  sieh  selbst  unli  i  i  i<  liten  kanu.  und 
er  erhebt  nicht  uI'Mfii  ein  iantes  (4eNi'hrei.  wenn  einiuiil  eine  Unregel- 
iniil'sigkeit  in)  I-j<i'iiIi;iIim\ i^rkt  ^r  v<»rkomrnt.  A  lies  da.s  t^erade  (iegentlipil 
von  d»vn  I^m  i  li-rluiiiisii  iNt  ii'lrn  m  Deutsehland,  der  am  liebsten  in  jedeui 
^\al;el)  •  iiK n  I'nii/isten  Ixm  r  ll;nid  hattf.  datnit  nurh  \vahr*>nil  der  Falirt 
<lie  \'orsi  |jnni  ;i  iiii"r  ( ►efVii'  ii  iiii-l  Si  liliri's,.!!  der  len.slfr  ja  ^enau  l>iMd»uehtet 
werden!  ri«'<  k  itaf  es  ni- (irt;n  li  >«  |list  I'riebt.  wie  bei  reeht  !inbe«|uemen 
Unn-uelmafsiiikeiteii.  I  '  tIm  -t ni  rmh  ii.  iiirht  «d)ne  Mitscliuld  der  Kisenltalin 
lierv(iru<  rutent'n  /wi-rh,  ni-ill. n,  das  Publikum  sieh  ruhig  in  sein  Sehkkaial 
tiicrte  und  das  I  n  vi  ruu  uliu  lu  iiber  sieh  ericehen  liefs.  Der  Amerikaner 
hai  aulserdeni  nieht  die  bafslifdn'  Ancewolmlu  it  so  vieler  unserer  Lands- 
leute.  die  Liiiri'  lituii;«<  n  des  oigenon  Landes  /u  seliniRhen  und  die  fremdea 
zu  loben.  Kr  isl  nidil  blind  aegen  die  heimiseben  Mangel,  nber  er  waseht 
niebl  seine  .s»  hmutzige  Wftsehe  vor  den  Augen  der  gan/.en  Welt.  —  Diese 
Versc.hieilenheit  <lerCharakterunlage  ist  einer  der  HaaptgrQnde,  ans  denen 
sieh.  wie  wir  wieder  aus  I'ieek's  Beohachtangen  lemen.  die  Einrichtangwi 
fur  den  Personenverkehr  in  Amerika  nicht  ohne  Weiteres  aaf  Deatschland 
fibertragen  lassen:  ganz  abgesehen  davon.  dafs  sieh  die  amerikanischen 
Bahnen  die  Bequeniliehkeit.  die  sie  den  Reisenden  bieten,  aach  ordentlicb 
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bez&hJeo  Jnssen.  So  kostote  beispielsNvoisr  nur  die  Schlat Waijoiikarte 
von  San  Francisco  bis  Cliicago  fiG  Mark.  —  Dodi  dicse  Mittbeilungeti 
iiber  das  Eisenbahnwe.s«n  der  Union  .sind  os  niciit  ulleiii.  wdche  dem 
Biich  Worth  vprleihen,  auch  die  Schilderun}^  dcr  Sceivise  auf  oinoin  der 
fii  orseii  IJamliui  yor  Scbnolldampfer.  die  H<'sc)ir(Mhiin2;(-n  dor  grolMMi  Stiidte. 
der  herrliclieii  Ueuiiiden  sind  so  anschaulich  mid  aiiziohend.  dais  k«Mn 
Leser.  uud  hesonders  keincr.  der  selbst  iu  A?ii<Mik:t  afewt'sen  ist  ofWr 
dortliiii  /u  reiseu  btiab$iebti($t,  dab  Bm-h  ohne  lictricdiguiig  aiis  der  Hand 
legeu  wird.  v.  d,  L. 

Riie^^,  H.  in  Ziiritdi.  Die  Wirknngeii  der  Saiikt  (4ott  hardt  bahn. 
Sonderabdruck  aus  Scbniollers  Jahrbucb  ffir  Ge.set/.gebunR.  r.eipziu. 
Danker  &  Humblot.    1892.         120  8eiten.   Preis  2  .//.  40 

Ueber  die  Eisenbabnen  und  ihre  Wii  kuiigen  ist  v(»r  last  vier/ig  Jabn-n, 
im  Jaiire  1853,  das  vortreffliche.  beulc  nocii  sehr  Icseuswertlio  Bucb  vnn 
Karl  Knics  erschienen.  Er  beliuiiilelt  seinen  (i<'«4eiistand  so  griindlicb  und 
erschupfend,  dafs  man  iinmer  nur  auts  Ncuo  erstauiit  sein  kann  iiber  den 
welten  Biick  des  Verfassers,  and  so  babeu  denn  aiu  li  alio,  die  seitdem 
fiber  denselben  Gegeustand  geschrieben  habcn,  wvsentlicit  ftuf  dvr  vou 
Knies  gelegten  Gmndlage  wetter  baneti  kOnnen.  Es  wftre  ein  verdienst- 
liches  Werk,  wenn  an  der  Hand  der  reichen  fiifahrangen,  die  seitdem  fiber 
die  Eisenbabnen  gemacht  sind,  und  nnter  Benutzung  der  vielen  Hftlfsmittei, 
die  Tms  beute  vol  Gebote  eteben,  ein  neuer  Versuch  geinadit  wfirde,  die 
Wirkungen  der  Eisenbabnen,  wio  sie  sieb  jetzt  gestaltet  haben«  darzustellen. 
Die  Eisenbabnen  baben  das  wirtbschaftlicbe  nud  politisebe  Leben  der 
Volker  in  den  letzten  vierzig  Jahren  in  steU  wacbsendem  IJmfaiige 
beeinflafst,  sie  sind  es,  die  in  erster  Linie  die  vdlllge  Umgestaltung  anserer 
Lebens'  and  Kaltarverbftitoisse  hervoi^erafeD  baben.  —  Za  eiuem  solcben 
neuen  Werke  wftre  das  Bucb  von  Rfiegg  eine-  hOchst  snhatzt'nswertbe  Vor« 
arbeit.  Er  hat  sieb  zar  Anfgabe  gestellt,  an  einem  einzeliien,  and  zwar, 
wie  zagegeben  werden  mafs,  vortreflFlicb  geeigneten  Gegenstande  zu  unter-^ 
sncben,  ob  und  wieweit  die  Bebauptung  der  grofsen  Umwfdzuogen.  die  dati 
nenere  Verkehrsleben  uns  y;t>t)r;H*bt  bat.  gerechtfertigt  ist.  Die  Gottbardl- 
babn,  deren  Ban  am  1.  Oktober  1872  l)egnnnen  uud  die  am  l.^Juni  iHBi2 
in  vo!leni  Umfange  den)  Betrieb  (ibergeben  ist.  erscbeitit  deswegen  aln 
eine  ht  sonders  geeignete  Vorlage,  weil  ilir  Verkehrsgebiet  ein  /.war  weile>j, 
aber  fest  omgrenztes  ist,  weii  sie  nacbweisbar  neaen  Yerkebr  gescbaft'en 
UTid  ehenso  nacbweisbar  in  alte  bestehende  Verkeiire  eingegriffen  iiat,  weil 
endlich  iiber  ihren  Ban,  ibre  finanziellen,  ibre  wirtiiscbaft lichen  Ergebnissf 
ein  reicbes  that.«ftchlicbes  Material  dem  Fors«  ber  zu  Gebote  stebt.  ein 
Material  freilick  de:4sen  Zasammeustelluug  uud  Verarbeituiig  nicht  geriuge 
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Schwicrigkciten  inarlit.    Mil  grofsein  Gesrliick  hat  der  V^erfasser  outer 
Heiiutzung  iliese.s  Stoflfes  mt'ww  AufiiaUe  jj;elo.>t.    Nachdem  er  kurz  die  Ver- 
kclirswi'i^c  der  A1|mmi  vnr  der  Zeit  dor  Eisenhalineii.  und  die  vor  der  Gott- 
liardthaim  ucbautcii  AI|n'iil>alin('M.  sowio  die  Entsteliung  der  Gotthardtbahn 
gesciiildcrt.  die  alltiPineinen  V'crkehrsverliiiltnisse.  die  zu  entwiekeln  sie  be- 
riifeii  seiii  solltt;.  dari(elegt  iiat.  nntersiicht  er  den  dnro.h  die  Bahn  neu  ge- 
srliaft'iMien  Persom  ii-.  I'nst-  inid  Gfiterverk(dir:  er  pruft  ihren  Einflufs  auf 
die  iiandels|t(»li1isrln'  SfHlluiin  Ifaliens  zu  deiii  fihrigen  Europa,  auf  Itali»»Ds 
Weltvorkehr.  inslK'sonderc  dm   llafen   voii  Genua,   srhliefslirh  auf  den 
frauzosisrlien  1  Mindiganusverkflir.    Seine  Ergebnisse  sind  vielfach  uber- 
rasoliend.   So  ist  fs  «fanz  nierkwurdig,  wic  richtig  im  Jahre  1869  die  finan- 
ziellcn  Eruebnisse  des   I'ersdnen-  und  Guterverkcbrs   veranschlagt  sind. 
(S.  18.  li).)      Die  Hoiu'iiMiabme  aus  dem   I'ersonen-  und  Guterverkehr 
wurde  aiigcndninien  auf  4.si)(N>  Frcs.  f,  d.  km.  sie  betrug  1889:  47831  ¥tcs. 
(S.  (VS.  (>9.  )     I  Ml  Jahre  1S90.  (lessen  Ergebnisse  Riiegg  noch  nicht  vorge- 
iegen  haben.  siiid  die  Einnabnien  aus  deni  Personenverkehr  etwas  gestieg<^n. 
die  aus  deni  (iiitervcrkehr  ucfalleu.     (Vergl.  Archiv  1891  8.  1112.  1113.) 
hen  dureh  die  Erspartiifs  an  Zeit,  an  Kracht-  und  Personengeld  erwachsenen 
Nulzen  b<Meeiinet  Hiiegy  (S.  '2i\.  u.  S.  54'55)  auf  rund  10810000  ¥m. 
Jahrlicb.  was  zn  4'\,>  kapitalisirt,  einem  Kapital  von  270250000  Frcs.  ent- 
spreeben  wiinb-.     Dir  Anlairekosten  der  Bahn  iiaben  nur  238  Millionen 
Frcs.  botrageii.    Sebr  bt  ;u  litenswerth  ist  <li«'  Scliwenkung  auf  deni  Metall- 
markt   Italien.s  seit   KrotTnung  der  (Totthardtbabn.     Wiihrend  ItaUen  vor 
ErotTnung  der  Bahn  rund  (X" ,,  .«<einer  Mctallwaaren  aus  England  und  Frank- 
reicb.  rund  22"/.,  aus  Belgien.  Holian<l  ujid  Deutsobland  —  von  Ruegg  die 
Gottiiardtstaateii  bezeiciinet   —  bezog,   betrugen  diese  ProzentsStze  soil 
Enlffiiung  der  (iotthardtbahn  rund  49  und  46%.   Die  sog.  Gotthardt- 
staaten  baben  also  Frankroicb  und   Engbin<i  fast  erreicht.  Unigekehrl 
liat  die  Entwirkhini:  des   Koblenverkehrs  voni  Norden  her  durch  den 
(lottbardt  <ien   Erwartuugen  nieht  entsprochen.     Die  deut.schen  Kohlt-n 
dringen  nur  bis  hart  an  die  italienisehe  Nordgrenze  vor,  die  encli^ch^ 
Koble  Iteberrscht  nacii  wie  vor  den  italienischen  Markt.    Die  Gotthardtbahn 
hat  ini  Ganz«'n  deni  deutschen  Verkebr  erheblieh  grofsere  Vortheile  ge- 
hraebt.  als  deni  Verkebr  Italiens.  .sie  iiat  unzweifeihaft  deni  Verkehr  von 
Frankrcicb  narb   Italien  (durch  den  Mont  Cenis)  hedentenden  Abbruch 
gethan,  wiihrend  di-r  iibcr  dvu  Brenner  durch  die  nene  Eisenstrafse  wenig^r 
beeintriichtiut  ist.    Auf  die  Entwicklung  des  Schiffsverkehrs  von  Genua  i:<t 
der  Gotthardt  von  vie!  geringereni  Einflufs  gewesen,  als  man  angenommcn 
batto,  und  ebenso  wenig  hat  sich  die  Annahme  his  jetzt  hewabrheiteu 
dafs  die  neue  VV'eltban(b'lsstrafse  fiber  den  Gotthardt  zur  Hebung  der  nia- 
teriellen  Kultur  italiens  wcsentlich  beitragen  werde.    (S.  106.  107.) 
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Es  siud  (las  ciuzelne  der  Ergebnisse  voii  Hiiegg's  Untersuchungeii'. 
^'icht  alieiii  diese  gebeu  der  Arbeit  ihren  Werth,  soiidern  vor  allem  auch 
die  VOII  deni  Verfasser  angewandte  Metliodp,  seine  klare,  bundige,  iiber- 
zeugendc  Beweisfiilirung,  die  ubersichtliehe  Gruppirung  der  vieleii  Zahleiif 
verdieneu  vollste  AiK^rkfiiiuung;  uihI  dio  ganze  Scbiift  kaiin  als  eine  be- 
at'htenswerthe  I-ci-^tuni;  aiif  cisenhnhn-iiationalnkonomirtchein  Gebiete  eiuem 
^riindlichen  »5tudiiiin  bet>tens  emplohleu  werdeu.  v.  d. 


JAonatschrift  fiir  deutsche  Beamte.  Organ  des  unter  dem  Proteic- 
torate  Seiner  Majestftt  des  Kiusere  steheoden  preafsischen  Beamtea- 
vereins.  Herau.sgegeben  von  Dr,  jur.  Wilhelmi,  Eaiserl.  Regienmge> 
rath  ioi  Reicheamt  des  Innem.  Fiiafzefanter  Jahrgaug.  1891. 
Grfinberg  inSchlesien,  Friedr.  WeiTsNachfolger  (Hugo  Sdderstr&m). 
Preis  6  ji  (dnrch  einen  Zweigverein  des  preafsischen  Beatnten- 
vereins  bezogen  5  at). 

Der  neue  1891  er  Jalirgang  der  Moiiatschrift  t'iir  deutsche  Beamte 
reiht  sirh  seiiieu  Yorgilngerii,  die  im  vorijyahrigen  Archiv  fur  Eibenbahn- 
wesen,  S.  664  It.  niher  besproelien  sind,  wflrdig  an.  Er  enthftlt  alio  im 
fieiche  and  in  Freufoen  im  letzten  Jahre  ergaugenen  wichtigen  Verwaltongs- 
▼orschriften  and  Entscbeidungen,  soweit  sie  das  Beamtenrecht  betreffen,  imd 
bringt  eine  stattliehe  Reihe  grdfserer  and  kleinerer  Abhandlnngen  and  Anf- 
s&tze  0ber  Gegeost&nde  des  Beamteniebens,  wie  auch  allgemeinen  Inhalts. 
Dem  in  unserer  Torigjfihrigen  Besprechang  gemachten  Vorschlage,  die  das 
Beamtenrecht  betreffenden  wichtigen  Verwaltungsgrunds&tze  sftmmtlicher 
•deutschen  Bundesstaaten  in  den  Kreis  der  Betrachtuagen  zu  Ziehen,  ist 
die  Redaktion  olfenbar  bestrebt  gewesen,  Recbnong  za  tragen.  Wir  hofieo, 
dafe  es  der  Redaktion  gelingen  wird,  nach  dieser  Richtung  bin  die  Honatp 
schrifli  noch  weiter  zu  vervollkommnen. 

Aas  dem  reichen  Schatze  grOfserer  Abhandiangen  mOgen  folgende 
besonders  erwfthnt  werden:  ,,Die  Anftnge  des  preafsischen  Beamtenthoms 
unter  dem  Grofsen  Kurfursten*'  (S.  19),  „Noch  ein  Kapitel  au.s  der  Re- 
gierungsgeschicbte  <le.s  Grofsen  Kurfursien''  (S.  171).  „Da.s  Sparen  und 
die  Sparkassen''  (S.  71).  .,Zur  Berufswahl  uuserer  Sohiie '  (S,  155  u.  199), 
„Die  wirth.st'liat'tlirlu;  Ei/iehung  der  Beanjteiitru  hter-  (S.  157),  .,Dic  Neu- 
regetang  der  Heisekosten-  (8.  211.  298.  387  tV.).  ..Unsere  Aratsscbrift- 
spraehe"  (S.  3<J»;  u.  410).  .,Der  Beamte  und  da.s  Einkommensteuergeset//' 
(S.  393  u.  5()2),  ..Zur  Gehalt.sregelung  nadi  Dieustaltersstufen"  (S.  291). 

Mit  deu  besouderen  VerhJiltnis.sen  des  /ahlreiclien  BeamtenpersonaJs 
•der  Eiseubahiiverwaltung  lieschaftigen  sicii  ebenfalls  eine  nicht  geringe 
-4nzahi  von  Aufsatzen.  Daruuter  aind  hervorzuheben:   „Zar  Frage  der 
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GohaUsverminderunj;  <ler  Beforderung  von  Beamten"  (S.  82)  und  „Zar 
Gehaltsregeluug  nacli  Dit  iistaltersstufen*'  (S.  144)  —  heide  Aufsatze  L-^ebeii 
interessante  Aufschlusse  daruber.  wie  die  prfursische  Staatsoiseiibahnver- 
waltung  schrittweise  nnd  zielbewulst  das  Vertahren  der  Gehalt^vt'i  tiit  ilmiiX 
nach  festen  ZeitrSumen  eingeffdirt  uud  vervollkommDet  uud  dadurdi  die 
EinfnhniDg  dieses  wohlthatigeu  Verfahren.s  in  alien  Verwaltungsressorts 
vorbereitet  hat,  —  ferner:  ,,8tatisti8che8  fiber  das  V<  rkchrsper80ual  '  (8.  169)* 
^Zur  Vorbildunir  der  hAhtMcii  Eisenbahnbeamten'-  (S.  2y(>),  ..Die  Wittweii- 
und  Waisen  -  ruterstutzungskasse  der  ^acbttiKcheu  Staat^babobeauiteir* 
(S.  491)  tt,  a.  m. 

Ange«ichts  ibres  erfolgreicben  Bestrebentj,  deu  Reohten  und  Interesst-n, 
.snwio  aber  auch  der  Fortbildung  und  Vervollkonimnung  <les  deut.srheu 
Beanitenstandes  zu  dienen,  wird  der  Monattscbrift  eine  imroer  wacbseiide 
Ausbreitiuig  oicht  fehien.  .  .  .  /. 
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IWII,  Dr.  V.   Encyklopadie   '     i,a^^,iniiiiten  Eisenbalinwpsen*     li  ui  l         Kahrin - 
schwindigkeitsraesser  bis  liitLTst.ite  ('"iitincrcr  •  "uiuh>^1'  n.    AVi.  t;  h  ij.   .//[  i  j,()0. 
8clin'4ter,  Dr.  Rndolf  Kdler  von  Bomi  itt  nrid  Weher,  Dr.  .August     Im.   i;  1,1- 
nrkunden  der  iisterreichiscLeu  Eistubaliucu.    ».»  HcH.    Witu.    JV&i.    I  iijizig. 

KL 

SebWftrtse,  Tfa    Telcpbon,  Mikr<  pUon  and  Radiophon.   Dritte  Auflage.  Wieu.  Pest. 
Leipzig.  3,00. 

Tnrlnrjr,  R.  Constrnction  et  esploitatiou  des  chemins  de  fer  it  vote  de  GO  ceuti- 
nHres  nvec  dtnde  d'nn  trac^  entre  deui  puiutit  donnes.  Paris.  Pr.  ki^o  k 

Telller,  G.  Le  veritable  mitropoUuin.  Parn. 
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Zeitschriften. 

Aniiftles  (!e8  pont»  et  cbaussees.  Paris. 
D(Ztiinber  1801. 

Conditions  admises  ponr  le  tnTail  dn  mttal  dans  las  pants  da  ehemins  de 
far  anx  litats-Unis. 

jMiiiar  1892. 

Un  tunnel  lans  la  Clyde. 

Ballatin  d«  la  CoMmiaaion  tntanwUoMile  dn  Conffrts  das  eliainlBa  da  far. 
Broxellaa. 
JanMr  18tt. 

Expose  de  la  question  de  la  repartition  des  wagons  vides.  Complement  & 
l'expos(;  dc  In  question  des  ransaignements  tedwiques  relatifs  anx  chan- 

diertis  des  locomotiTes. 

Fabrnar  1892. 

ExpoB^  et  Note  1.— YIII.  snr  la  question  da  rouleinent  des  niachinistes. 
Note  L  nnd  n.  snr  la  qneation  de  la  r^partiUna  des  wagons  Tides.  Note 
snr  la  qnaation  dn  matdriel  des  lignas  k  faible  trade. 

Mars  18tt. 

Expose  de  la  qneation  dn  materiel  ronlaat  des  ehemins  de  fer  deonomiqnaa. 
Expose  de  la  qneation  des  nmrchandises  &  petite  vitesse.  Expose  de  la 
question  des  rcnseignements  techniques  reliitifs  aux  tiilies  fniii^e.  Expose 
de  la  question  de  la  lar^oiir  do  hi  voic  d(;s  clipmins  de  fer  dcoiiouiqttes. 
Kxposfi  de  la  qut-sticjii  <1ch  etlorts  dt-.s  biiudages  sur  les  rails. 

Bnlletiii  du  luinistere  dea  travaax  publics.  Paris. 
Dezember  1.Sf)1. 

Accidents  snr  les  uhemius  de  t'er  irauvais  d'intiSret  gen«^ral  en  l89i).  Kesul- 
tata  eomparatiA  de  Texploitation  des  tramways  franfais.  AUemagne.  — 
BdsnlUts  d'exploitation  des  ehemins  de  fer  k  roie  etroite  en  1889— 1^90. 
Situation  des  lignes  indnstriellea  en  1880-18901 

Caatralblatt  dar  fiavTarwaltnng.  Berlin. 

No.  e— 17.  Vom  S7.  Febmar  bis  39.  April  188ft. 

(No.  90  Entwnrf  znm  elektriscbcn  Stadtbahnnetze  Hlr  Berlin.  |No.  9. 11  a.  13:) 
Die  Wirknny  dt!s  Gestangegewiclits  beim  Eisenbsihnoberbau.  (No.  10:)  Die 
Londoner  Untcrgrundbabn.  (So.  13:)  .\rbeitsbild  einiger  Hanptarten  des 
SebnaUbrsmsTentils  fllr  die  Einkammer  •  Lnftdruckbremse.  Anordanng 
grfffserer  Versehnbbabnhdfe.  (No.  150  Erweitemng  des  prenAisdien  Staata- 
eisenbabnnetzes  Unregelmar^igkeiten  beim  Dnrchfabren  Ton  Weiehan. 
(No.  16ii:)  iScbnellbrcnisveutile  fiir  die  Eiukaniiiier-Luftdrnckbreuise.  (No.  16:» 
Doppelte  Lokuinotiv|d>ifen  and  solche  niit  Doppeltou.  (No.  17:>  £rfabrangen 
fiber  den  I-okomotivbuii 

Denttiche  Bauzeitim;;.  Berlin. 

No.  21 -2:^.    Vom  12-19.  Marz  1892. 

(No.  21:)  Die  traQsaudiutsciie  Eiseubabn  in  SUdamerika.  (No  23.y  Die  Oe- 
aeUcbte  des  EisenbiUingleises. 
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Deutsche  Verketarablfttter  nnd  «lIj|;eRi«iae  dentnche  Etsenhahnxeitunff.  Leipaig. 
Jfo.  9-15.   Vora  8.  Miirz  bis  14.  April  189Q. 

(No.9:|  Minister 'I'liielen  iibor  den  Zoiicntarit  (No.ii  i  TliO'trie  uml  Pr  txis. 
(No.  12;)  Vergleicheii'ie  Uebersi^:hl  libtT  ilea  Stand  der  StaatHeisciibahn«'n 
in  Preulsen,  Bajera  urni  c;itclii»en.  (,No.  id-.)  J'ie  Falirk,ut(;ii|>ni!'nni;  v(nii 
TlittbraU  mt  mid  die  Misgel  derselben.  (No.  15:)  Ueber  die  AuHbilUuug 
im  prakUtcbea  EiBenbabndiesst 

Deiit£i-hes  \\  ochenblatt,   I'.oi  liu. 
No.  18.   Vom  31.  Mftrz  ISifel. 
Die  Statteltarife. 

mn^tAn  polyteehnivchtts  JonraaL  Stuttgart. 
Jmhrgmtg  78.  Bd.  888.  Heft  8  o.  11. 

Die  elektmehen  Eiienbabnejnricbtungen  mi'  tier  Frankfurter  AasstelJung. 

jAbrgang  73.  Bd.  88i.  Heft !. 

Die  d^trisehen  Eisenbabneinricbtnngen  atif  der  Frankfurter  Ansstellang. 

Li'Economiste  franpaiM.  I'rti^. 

No.  8—18.   Vom  20,  FrHruar  bis  'J6.  Mar/,  1v.il>. 

(No  8:'  Le  budget  di;  l;t  Prusse  el  les  i  ht.inins  d''  I'T  <\>  I  Kt.it  'Nn  13;^ 
Le  degrcvcment      la  graud^  viiti:><jti  dau»  le:^  €uut|i.i^niet>  de  cbeiuitii>  de  ler. 

K«jttoo«opdxaoe  aizo  (Biaenbahnweflen).  St.  Petcrsbnrg. 
No.  5—9.  1802. 

<So.  5a:)  Ucber  Getrt  idemolulisiinii;^'  iSt  bhil-  aiis  Nn  i  I'Nn.  i.  iiii'l  ;t  ; 
Ohor  das  AuswasLhcn  dor  Lokomotiv<ii.  Znr  i.'.ii^r  ihr  Ki-iiilir^bn- 
bediensteten.  (No.  T  f^j  L'tber  Blocks^ fcieiiie,  /um  Zupaiiiiuensiolpt:  der 
Gttterzage  No.  34  und  64  am  2.  Febrnar  1891  bei  Station  Tosdo  der  Nikolai- 
bahn.  (Ne.  9:)  Staata*  und  Privat-Bau  und  Betrieb  der  Eiscnbahuen.  Die 
Eiienbakiieii  in  Deuttchland. 

Elektrotecbniache  Zeitschrift.  Berlin. 
Heft  10.  Mttrz  1892. 

Der  Fernsprecber  aul  deu  EiseabahnUnien. 

En^ine<^rinff.  Londou. 

No.  l;tl»4— 1371.   Vom  I'j.  Kebruar  Ids  s.  Apnl 

(No.  1364:^  The  home  and  I'orciirn  iron  tradi.'s.  I'nv.itt  h'v.'i  lr-i>l<LTi(.ii- 
(No.  I366:,,i  The  \Vpf>t.  I'liicago  street  li.iilru.n.l  tiDiu-;!,  *'ln«;rtgu,  Illiiii<i6. 
Ballasting  wagon  for  the  01a«gow  and  South-Western  Rnilwaj.  (No.  1366:) 
Raiiwaya  in  war  time.  (No.  18670  Tbe  extension  to  Railway  bill.  (No.  ]3<18:) 
The  mill  of  Ash  tunnel.  (No.  1369:)  Formosa  and  its  Railways.  The  pro- 
posed  new  Railway  to  London.  'No.  1370  Tlu'  (Jnat  Wrst-rii  widiuiiii; 
works.  Tlie  Pennsylvania  Railroad  (VmiiKtuy  trrniinus  ;it  .''orsey  t'lry,  Tlie 
proposed  uew  Bailvv«ky  to  London.  ^Nu.  Iii71.)  Kxprcas  locoiuouvo  tur  iLc 
Eaatem  Railway  of  France. 
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En^ineerin/f  News.    New- York. 

No.  7— H».    Vuiu  I'd.  Ft'bruar  bis  16.  April  1892. 

(No.  7:)  Tfift  Tran?«andine  Railway.  Racr  tra<  ks.  The  prupo5tHl  intercon- 
tineotal  Kailwaj.  Track  of  the  lireat  Northern  Railway.  AccidenU 
in  the  Bulwaj  mail  4«rvice.  The  new  triple  ralre  of  the  New  York  air 
brake  Co.  (No.  7—6:)  JBailway  accidents  to  persons.  (No.  8:)  The  Taeoma 
8ho|>s  of  tho  Nortkem  Pacific  R.  R.  Tank  locomotive  for  the  lletropolitan 
Ry.  Londmi  Fhe  propo8o<l  i-b  i  trie  Railway  between  CliicaiEro  !\n«l  St.  Louis, 
.^peciticaiions  tor  framing  <»i  Railway  postal  cars.  CentraJ  I.on«lon  Railway. 
Vauclair  four-cylinder  compound  locomotives.  i,No.  D:}  The  Memphis  bridge. 
From  New  York  to  Baltimore  and  Washington  hj  rail.  The  Keno  sjstem 
of  tunneling  under  streets.  Operating  expenses  and  receipts,  City  &  Soath 
London  Ry.  Lehigh  valley  brake  tests.  (No.  10:|  Standard  rail  sectinn  and 
splice  bar,  Fall  Bffxik  f'oal  Co.  Ai'pnratus  for  registerinir  the  speed  of  trains. 
i:»tatisti(.8  showing  prospective  Railroad  construction  of  ltiy2'  Comparative 
eflltciency  of  brakes  in  recent  tests.  Additional  tests  of  the  New  York  air 
brake  on  Lehigh  Valley  K.  K.  The  strength  of  the  M.  C.  B.  eonplers.  The 
prospects  of  Bailway  eonstroctJon  in  1899L  Bailway  accidents  to  persons. 
(No.  11:1  Thp  z"ue  system  and  Massachusetts  Ruilw  ly  f.ire?.  No.  11,  13, 
11:  Johnstone's  double  truck  contpomid  locnniotive.  Mexican  Central 
Railway.  iNo.  11-  16:)  Couiperative  merits  of  various  systems  of  car 
UghtioK.  (No.  11—13:)  The  Massaehns^ts  Kailroad  Commission  reporu 
(No.  11:)  American  locomotives  and  the  block  system  in  New  South  Wales. 
Westinghoiise  ind  other  air  brakes  on  VanderbUt  Railways.  |No.  11 — 19:> 
The   Massachusetts  R.iilraad   Commission   rejiort.     'No  The  zone 

system  of  fares  in  Ireland.  (No.  12-14:)  The  cugineerint,'  schonl.^  of 
the  United  States.  iNo.  I2;j  The  Chignecto  ship  Railway.  Electric 
Railways  with  nndergronnd  conductors.  Railway  earnings  for  1891. 
(No.  IS:)  Railway  carriages  on  the  American  plan.  (No.  it:)  The  inter- 
national Railw.iy  congress.  Corridor  cars  for  Great  Western  Ry.  England. 
(No.  ll  S't.uulard  rail  section  and  rail  joints:  New  York  Central  and  Hudson 
river  K  ii  The  Reno  rapid  transit  system  for  New  York.  Trainshed 
for  the  New  Union  passenger  station,  i$t  Louis,  Mo.  Car  lighting  by  storage 
batteries,  Jura  and  Simplon  Railway.  The  congressional  committees  hearings 
on  Railway  safety  appliance  legislation.  (No.  16:1  Spark  arresters  on  Eng- 
lish locomotives.  I  (riving  levers  and  valve  motion  of  the  Johnstone  doable 
componnri  loccniotive.  statistic?  showing  the  progress  and  prospects  of 
Railway  conntruction  in  States  east  of  Chiciigo.  The  need  for  uniformity 
in  Railway  laws.  (No.  16:)  The  Young  reversible  nttt  lock.  Locomotive 
for  miied  traffic.  South  Aostralien  Railways. 

Gla-'tei's  Annalen  ffir  Gewerbe  unU  BauwtfHeii.  Berlin. 

Heft  4.    Vom  15.  Fcbruar  Ism 

Reisebericht  liber  Be!<ichtiguug  englischer  Luxuswagen,  sowie  sonstiger 
Betriebsmittei  nnd  Einricbtongen.  Der  AnsUng  dee  Tereins  dentscher 
Eisenhttttenlente  naeh  Amerika  Im  Herbste  des  Jahres  I880i  Neignngsaa- 
zeiger  fUr  Lokomotiven.  Lagerung  ron  RiemenfdhrungsroUeii  in  Stahl- 
spitxeu   Haftungsgefahr  aus  der  luvalideu*  and  Altersversiehermig.  Bericht 
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des  PrHfiingsaiigschusses  iiber  die  Intf.pek{iuii  iind  I'tiege  too  Lnftbreinseii 
an  Ofiterwagen  in  den  Tereinigten  St&aten  von  Nordamerika.  Bngen-  oder 
Oiahlicht?  PateutkagelitttlhleB  dM  OrMonwerks  Magdebnrg^Bnckaa. 

Kelt  a.   Vom  16.  M&rz  18d2. 

Etat  der  EUenbahnverwaltung  fUr  das  Jabr  votn  l.  April  1@D2,93-  Nachtrag 
sn  den  ReiiekemeikttBgen  liber  die  BetriebeergebniMe  der  awerikeniscken 
Eisenbalinen.  Lokomotiybetrieb  mU  mehrfecheu  Minnsehaften, 

Heft  7.  Vom  1.  April  1892 

Die  mterMrtionale  clektrieebe  AnnteHnng  sn  Frankfurt  «.  M.  BSbreii- 
reiniger  sum  Reinigen  der  SiederObrea.  Dr.  Grafecbe  Schnppenpanserfarbe 

BuceMpi  (Der  Inf<enicur).  Kiew. 
Heft  Ft'bruar  1892. 

Die  Versucbe  Uber  Zugwiderstnnd  auf  der  Eisenbabu  Cberkow— Nikoligew. 
Die  Elsenbahnen  im  Kaukunt  and  in  Kittelaeien  (fortgetetxt  im  Mlrzheft). 

E«lt  MIfn  1892., 

Der  normale  bedeckte  Ottterwagen  der  ruMiechen  Eiienbahnen.  Das  Zentral- 
weichen-  nnd  Signaletellwerk  System  Sail.  Bremsvereache  ia  dea  Libaaer 
Werkit&tten. 

KoBltore  deile  aCmde  ferrate.  Torino. 

No.  8  bii  14.  Vom  sa  Febraar  bis  9;  April  \9SS. 

(No.  8:)  U  ditegno  di  legge  „Tramrie  a  truione  meceanica  e  ferrovie  eeo- 
Bomiche"  alia  Camera  dei  Depntati.    No  11:;  Sulle  condizioni  fattc  dalle 

SocietH  fprroviarie  al  pprson.tle.  (No.  13;)  Convenzinjic  iiiterini/.ional*-  ]i<  I 
traspoitd  (lelle  iiu-ici  in  strada  fcrrnta.  (No  14ri  II  (Ij^tgno  di  lt^i;r  ^iille 
tramvie  a  iraziunt'  ineiciuiii  i  c  ttrrovie  ecunuiaiche  uioditicato  dal  ^eaaio. 

Oeslerreichische  Ei;<enbnhnzeitun^.  Wien. 

No.  9— UJ.   Vom  28.  Februar  bis  17-  April  1892. 

(No.  9:)  Uebernachtungs-  nnd  I'uti  rluiiftsritumc  fiir  das  Fahrpf-rsunal 
(No.  10:)  Multke  liber  die  Aulagi  uud  deu  Hetrieb  der  EiscubabucD  Kiflea- 
bahnteritebr  im  Moaat  Def  ember  ifiOi.  (No.  ll:)  RegiBtrirender  Oeeehwin- 
digkeitsmeseer  mit  swaoglKaltger  Bewegvag  von  HanabllUer.  Ans  der  Oster- 
reiehiieben  Bisenbahnstatietik  fiir  das  Jahr  1800.  (No.  12—13:)  Der  Wetter* 
dlen«t  bei  d^n  Eisenbahnen  insbesonder-  in  Amprika  uud  Riilsland.  (No.  12:> 
Iii»'  liiyilu'riirrii  Ergebnifsc  des  uogariscbeu  Zuut ntarifes  (No.  13:)  Ei!*en- 
balinverkehr  im  Monat  Janiiar  1892.  (No.  14—15:)  Die  Wohlfabrtseiurich- 
taagen  bei  den  Saterreiehiseben  Eieenbahnen.  (No.  14:)  Die  elektrisclie 
Beleaebtung  der  Sisenbahnwagen.  (No.  16:)  Sieb  selbet  regnlirende  Acbse 
fllr  Wagen  bei  Trambahnen  und  Schmalepnrbahnen.  Elaenbaknverkebr  im 
Monat  Febraar  1880. 

OrgtM  fir  die  FwrtBoferftto  des  EiaenlNihaweseap.  Wieebudeu. 
Heflll.  im. 

Die  Haoptbabnhofsanlageu  in  Frankfurt  a.  M.  Zunoukarte  der  niropaischen 
Standensonen.   Die  Widertt&nde  der  Eisenbabnsflge  bei  iUrer  BewegUDg 
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dttrcb  GleitbOgen.  Die  Wiener  Stadtbabnea.  Pnktiscbe  Erfabnuigen  mit 
dem  Lentc'scheo  Eessel.  Der  Abeebliifs  der  Untenncbang  ftber  den  Eia- 
stars  der  Birsbrttoke  bei  KSacbensteia. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1467—1475.  Vom  18.  Febraar  bis  9.  April  1808; 

{No.  1467:)  Timber  rates.  Depntatiou  to  board  of  trade.  Tbird  daes:  1861 
and  to-day.  Tbe  Bailway  clearing  bonse.  (No.  1468:)  Home  Railways  in 

1891:  The  English  and  Welsh  lines.  Railway,  bills  for  1892.  Railways  and 
Metropolitan  street  improvements.  P.-tpsenirer  travel  on  Prussian  State 
Bailroads.  ^No.  1469  u.  1471:)  Iloine  Kuilways  in  1891.  'Sn.  1469:)  The 
Irish  lines.  Railways  in  tmrliament  (Nu.  1469  n.  1472:)  Railway  servants' 
hoars  of  labonr.  (No.  1473:)  Railways  in  parliament  Eleetrlod  traetion. 
(No.  1473:)  The  Caledonian  and  Norfb  British  agreement.  Workmen's  trains. 
—  The  Loudon  Brighton  and  ifonth  coast  Raihviiy  Railway.s  for  the  Western 
highlands.  iNo  1474:)  Third  class.  The  government  Railway  projects  in 
Scotland.  Railways  and  the  carriage  of  mails.  iNo.  1475;>  Railway  ser- 
▼ants  boors  of  labonr.  Tbe  Easter  Holiday  Railway  arrangements. 

Railroad  (iazette.  New  York. 
No.  7.   Vom  12.  Februar  1892 

Wrstinghoiisi'  froight  brake  g^^ar  for  3<)-ton  hopper  coal  cars.  Exp*>rimental 
track  on  the  Delaware  iV;  Hudson  canal  comjiany's  lines.  Iircx>  l  journal 
box  lid.  Vauclair  compound  for  fast  passenger  service.  Dynamo  and 
engine  room— Northern  Pacillo  shops  at  Edison,  Wash.  Eleetrie  transfer 
table  at  Edison  shops.  GompantiTe  illnminating  power  of  Pinteeh  gaa. 
The  results  of  the  recent  brake  tests  at  Burlington.  Some  American  and 
English  Railroad  slatistics.  Trials  nf  Wrstinghonse  and  Nt  w  York  air 
brakes.  Annual  report  of  the  Railroad  commissioner  of  Ohio.  Car  roots. 
Master  Car  Builders'  standards.  The  life  of  Railroad  ties  in  France. 
St.  Clond  car  shops— Great  Northern  Railroad.  American  Railroad  statistics 
as  r  11  by  a  Scotchman.  Railroad  location— notes  in  the  Held.  Bridges  at 
New  York. 

No.  8.  Vom  I9i  Febtnar  1809. 

Tie  plates.   Coaling  stations  for  locomotives.    The  eonpresai<m  steam 

heating  coupling.  The  Reading  leases.  Equated  emergency  stops,  Burlington 
l>rak(  tests.  The  bridges  and  tiuinelyi  at  New  York  Scotch  pig  iron 
Specjtications  for  steel  plates  for  locomotive  boilers.  Distance  run  in 
emergency  stops  at  various  speeds.  City  4t  South  London  Bailway.  Twelve 
months  foreign  trade.  A  Hudson  bay  route  to  Liverpool.  A  sketch  of  the 
history  of  tbe  compound  locomotive. 

No.  9.  Tom  96.  Febmar  1888. 

PrAfile,  London  to  CWnbridge,  Great  Eastern  Railway,  Middletown  Yard, 
New  York,  Lake  Erie  and  Weatem  Railroad.  Liqnid  ftiel  bnming  locomotive— 

tire.it  Eastern  Railway,  England.  Holden's  liquid  fuel  injector.  Light 
crossheads  and  Pistons  by  ih*-  Baldwin  locomotive  works.  Recording 
apparatus  in  dynamometer  car,  Burlington  brake  tests.  Details  of  steel  car 
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eonstraetion.  Steel  tiei  aid  I00>lb.  rails.  Charges  in  the  text  and  con- 
struction of  the  Interstate  Commerce  law.  The  latest  brake  tests.  Legality 

of  the  Reading  louses.  Exnj^^eratcd  rt-pnrts  of  fatalities  at  Chicajafo  cTosaings 
Brake  tests  ou  Leliif^h  valiey  Railroati.  Freight  car  roofs.  The  relative 
value  of  firebox  and  tube  heating  surfaces.   Bridge  details. 

No-  10.   Vom  4.  Marz  is'ni. 

Greouli"'  autoriKitic  r;<r  graiiiiiiij  machine,  rmprnvfd  suburban  car  seat. 
Map  showing  Railroads  entering  anthracite  coal  regions  of  Pennsylvania. 
The  intereontinental  Railroad.  The  limita  of  Bailroad  speed.  Jannarj 
aecidents.  Pennsjlvania  annval  report.  The  leasing  and  eonsolidation  of 
eompeting  Railroads.  Express  locomotive -Eastern  Railroad  of  France. 
Progress  in  car  construction.  Strength  of  M.  C.  B.  type  of  car  couplers. 
The  City  and  South  Loudon  Railway,  .\nnual  report  of  Minnesota  Railroad 
Commissioners.  The  Cliicago  Elevated  terminal  Bailroad  Company's  Union 
station.  Indian  Bailroad  notes. 

No.  11.    Vom  11.  Marz  1892. 

The  highest  recorded  train  speeds.  Locomotive  boilers.  Reduced  profits  of 
the  Pmssian  State  Railroads.  The  present  state  of  the  electric  arts. 
Uassaehnsetts  Railroad  commissioners*  reports.  Engine  houses.  Refrigera> 
tion  from  central  stations. 

No.  IS.  Vom  la.  vane  1802. 

Engine  honses.  Inspection  locoiaotiTe  for  the  Adirondack  &  St.  Lawrence 
Railroad.  One  hundred  miles  an  hour.  Where  will  the  ,ConnseInian  Case** 
end?  A  study  of  zone  tarifts.  Power  distriliuti<.ii  by  compressed  air.  The 
Pennsylvania  tiekft  rpcptver  system,  f'ar  of  air  brake  equipment  on  loco- 
motives. Freight  car  trucks.  An  adjustable  rubber  gasket.  Oars  and  engines 
for  the  Chicago  Elevated  road.  Shop  notes— Toledo,  St.  Louis  &  Kansas  City 
Ry.  How  Pmssian  Railroad  employes  may  be  heard. 

No.  13.  Vom  25.  Marz  1892. 

Johnstone  double  bogie  compound  locomotiTO.  PeunsylTaaia  Bailroad  yards 
at  Coiombus,  0.  New  Kalamasoo  handcar.  Kalamaaoo  handcar  wheel.  New 

Kalamazoo  cattle  guard.  Express  engine — ^Eastern  Railroad  of  Fruno-.  Rich- 
mond terminal.  Standard  tt  ^ts  id"  c^r  eonjders  Northwestern  luinb-  r  traffic. 
Some  fundamental  nutiiuis  about  yards.  The  <  'liiffnpcto  shii)  Uiiihvay.  Hail- 
road  lectures  at  Troy.  Economies  in  maintenance  of  way.  ^>hup  notes— 
Hexican  Central  Railway. 

No.  14.   Vom  1.  April  1H(»2. 

Recent  French  rails  and  joints.    Suburban  locomotive  with  wootten  tirebox. 

Enduranee  of  small  rail  beads.  Hadison  ear  works— plan  of  property,  buil- 
ding ete.  Coupler  legislation.  Standard  tests  for  air  brakes.  The  extension 

of  the  New  York.  New  Haven  &  Hartford.  February  accidents.  The  Btrengtb 
and  niiitfrial  for  M.  C  H.  couplers.  American  iron  mininc;  in  Cuba.  ,\ir 
•  brake  standards,  eimoke  prevention  in  St.  Louis.  Improvements  ou  English 
Railroads.  Annual  report  of  the  Pennsylvania  relief  department.  Revolution 
per  mile  and  oentrtftagal  force  of  locomotive  and  car  wheels. 
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s^n^rale  dea  eheatM  ile't«r.  Paris. 
No.  a.  Febraar  18M. 

Note  tar  Tatolier  de  eoBitnietioti  et  de  HpmtJoii  dei  rontt  de  loeomotiret, 

tendres,  voitares  et  wagon*)  df  la  compagnio  d<'  TEst  ii  Epenaay.  Note  rar 

IVntretit  n  et  la  r.-paration  dcB  chandi^res  de  kjCDinotives  dans  lea  ateliers 
<lu  chcmin  de  fiT  du  Nord,  Note  Bnr  !p  signal  d«'  dirt  ctiim  de  la  compagnie 
des  chtmius  de  fer  de  l'£8t.   Obaerratioiia  snr  les  trains  a  luarche  rapide. 

No.  8.   M&rz  1892. 

Calcnis  di»  rrsistance  des  ponts  m('>talliqnM  Note  stir  I'entretien  ct  la  re- 
paration dea  chaadieres  de  locomotives  dans  les  ateliers  da  cbemin  de  fer 
dti  Nord.  Montag:e  d'nne  locomotive  en  dix  henrea. 

8obweixeri5cb<'  Haii/,eittinic.  Zurich. 

No,  S — 12.    Vom  20.  Ffhruar  bin  19  Miirz  lHi>2. 

(No.  8:)  Projekt  eiiuT  Eiseiibalin  anf  den  Kig^er.  (No  10:)  Staatstraniway 
in  fia«el.  (No.  ll:)  Der  ueue  Eulwurl  zu  eiuem  elektriseheu  Stadibaluiuetz 
fur  Berlin.  (No.       Unsere  DrahtaeitbahBeiL 

La  voie  ferr^e.  I'aris. 

No  4S7— 4y6    Vom  25.  Februar  bis  21-  April  18<>2. 

(No.  487:)  La  courention  avec  rfiat-Alg^rieu.  L'arbitrage  et  les  couapagoies 
de  eheiniiii  de  fer.  Compagnie  aatioaale  dn  voiee  itioites.  (No.  46?:)  Le 
Bftne-Gaelina  et  I'fist-Algdrien.   Les  aeddeata  profetiionela  onrriera.  Le 

rachat  des  lignes  de  I'Allier.  (No.  4890  Le  rapport  de  M.  Camille  Pelletan 
sur  Ifs  tiirifs  de  cheiiiins  dc  fer.  Le  projet  dt-  loi  sur  Its  tarifs  (No.  490:1 
La  theorie  des  tariti>.  Le  rachat  des  Hij^ne*  d  intcrt  t  iociil.  L>'s  ftyndicatu 
des  employes  de  cbemins  de  ier.  Unification  deh  turils.  ^No.  491  :y  La  com- 
pagnie dn  Midi.  Lea  chemina  de  fer  deoaomiques  dans  la  Souime.  Le  budget 
de  1688  et  lee  chemine  de  fer.  (No.  mt)  Lei  tarifa  da  Midi  (No.4M:)  Le 
capital  des  chemini  de  fer  d'int^ret  lucal.  Les  conseils  g^u^raux  et  les 
^conorniiiues  Les  tarifs  du  cbemin  de  ler  de  ceintare  de  l^aris.  Les  acci- 
dents de  cbeniins  de  ter.  (No.  49&:>  Les  cauaux  da  Midi  Le  budget  de 
chemins  de  fer  d'intfirft  local. 

Volkawirthschaftliche  Wochenschrift.  Wieu. 
No.  427.    Vom  a.  M&rz  ]s<j2. 

Zur  Frage  der  sweiteo  Babnverbiudong  mit  Trieat. 

Verc>r<Iniin^sl)latt  dea  k.  k*  HMideleniiiiiateriiiBW  fttr  .Biaenbalinen  ud  Sehilfo 

fahrt.  Wien. 

No.  25 — i±    Vom  I.  Marz  bis  12.  .Vjiril  1^92. 

(No.  25  and  26: j  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Eisenbahustatistik 
im  Jabre  I89a  (No.  29:}  EiaenbahoTerkebr  im  Monat  Jannar  1889  nnd  Ver> 
gteicb  der  Einnahmen  mit  jenen  des  Monats  Jannar  1861.  (No.  800  ErOff- 
nung  ueuer  Eisenbabnstreeken  in  Oesterrcicb-Ungam  and  im  Okkapatlons- 
gebiet  im  .Talire  1R91.  (No  81:)  Dcsiiifcktioii.seiiiricbtnngen  auf  den  Eisen- 
bahticn  Oesterreii  h*<  am  Scblusse  des  Jahres  1890.  |No.  33:)  Die  Salvatort' 
bahu  bei  Lugauo.   (iNo.  Hi:/  Uesterreicbs  Elbe-  und  Muidauverkebr  its^i. 
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(No.  jM:)  Srgebniiie  der  Bahneii  in  Ottindien  im  «'8t«D  Halbjahre  1691. 
ZnummenitAlliiiig  der  in  Moaat  Febnnr  18BS  bet  den  Zflgw  mit  Penoneii* 

befSrdernng  in  den  Endstationen  vorgekommeuen  VeraptLtnngen.  (No.  40:) 
EisrTibalniV'orkphr  im  Monat  Febniar  1892  nud  Verpleich  der  Einnabmen  in 
deu  ersteu  awei  Mcmaten  1802  mit  jeuea  tier  gleichtjn  i'eriode  1891.  (No.  42:) 
Bericht  ttber  die  Ergebuiase  des  Betriebes  der  preufsiscben  Staataeisen- 
babnen  im  Betriebfltjabre  um>/91. 

ZeitHctirif't  des  Usterreichisctaen  Ingenieur-  and  Arohftekten-Vereins.  Wi«n. 
No.  8—13.   Vom  19.  Februar  bis  26.  Mirz  1892. 

fNo.R:)  Elektrische  Eiseubabnen.  Elektrische  Stadtbahii  in  Berlin.  (No.  !]:• 
Das  Projeki  der  elektriscben  Tnnnelbaba  in  Berlin.  iNo.  11  —  13;)  Zur  Be- 
recbnong  Ton  Eisenbahnbrtickes  in  Bogen.  (No.  U:|  Ueber  Messungen  an 
SivenbahnrMdeni  nnd  Bftderpaaren.  (Mo.  12  «.  iSOUeber  StofsTcrbindangen 
in  Eisenkonstniktionen.  Die  elektrisehe  Stadtbobn  in  Bndapeot  im  sweiton 
Betriebajabr. 

aCypM««  mueMpom  nynt  c«««ai«Bf«  (Zoitaebrift  dea  lOiiisterinnia  dar  Terkehn* 
anstaltan.)  St.  Petertbnrg.  Niehtamtiicber  Tbeil. 

Hefl  Jannar  18M. 

Vetaudie  fiber  Zngwiderstond  anf  der  Eisenbabn  Charkow-Nikolajew  nnd 
Verwerthnng  der  Ergebnisse  znm  Aufstdleu  vou  Faliri>Iajien.  Die  Bestim- 
nmng^en  ftlr  Liefernng'  von  Materialien  uud  Ers.itztlieilen  der  Kisenbahn- 
wagen  uud  Lokoiuotiven  der  t'rauzuiiisclieu  uud  belgiscben  i:<isenbahueu 
D{«  An«g«b«n  der  rnsiiseben  Eisenbabnen  im  Jabre  1888. 

ZeitHchrift  tiir  Bauweaen.  Berlin. 
Hoft  IV.- VI. 

BabuLof  Rnhrort.  Die  eiseme  Knppel  Uber  der  Hauptbaile  des  neuen  Em- 
pfangsgeb&ndea  in  Halle  a.  S.  Die  Bewegnngeu  der  Eiaenbabnecbienen  and 
deren  Terbindnnur  niit  Hotsscbwellen. 

Z«itschrift  fiir  StantM'  und  Volkawiirtlischaft.   Wieu  1882. 
No.  11.   Vom  13.  Miiri,  1802. 

Die  Ergebnisae  des  ongariacben  Zoneutarifs. 

Zeitaehrlfl  fttr  BlaanlMhnen  nnd  DnmpfieiiilRaiirt  der  Haterrelebfach'nnKnritchan 
Honwehie.  Wien. 
No.  9-17.  Vom  98.  Febraar  bis  34.  April  1802. 

(No.  9:)  Per  Einflufs  Oesterreicb — Ungarns  auf  die  Entwicklnng  des  Eisen* 
bahnwpsens.  Der  iisterreichisch-ungarische  Eisenbahnv*'rkebr  im  Monat  De- 
zeuibir  1891.  (No.  lori  Der  Gtttf  rverkebr  auf  den  ost.'rriichi.sch-nn^'arischen 
Eisenbabnen  iui  Jabre  1891.  iNu.  Der  neue  Adriavertrag.  <,N«>.  12:; 
Der  Oaterreicbiacb-nngariaebe  EiaenbabnTerkebr  im  Monat  Jannar  1899.  Die 
Tramwaya  in  Oeaterreidi  finde  1890.  (No.  18:)  Die  Abliefening  der  GUter. 
(No.  14:)  Di«  Einnabmen  der  Eisenbabnen  ans  dem  Personen-  nnd  Ottter- 
verkehr  im  Jahre  1891.  (No.  14— 151  Znr  Simrweitenfrage  der  Sekundftr- 
babnen.    (No.  16: i  Die  rersonentarifreform  und  das  prearaisob^deatsche. 
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Eisanbabnsystem.  (No.  16:)  Ueber  die  ErhOhimg  der  Beit«8«tchwud«keit 
der  Scbnellillge.  Der  osterreichisch-iingariBeIke  EiMubahnTerkehr  in  MoDAt 

Fcbnmr  1892    (No.  17:)  Die  Douauregulirnng  beim  Eisernen  Thor.  Der 
Entwuif  eines  Oesetses  ftber  die  Bahnen  unteniter  Orduiuig  in  Preoiaeii. 

Zeitsebrilt  fir  Lekomotivftthver.  Noidetemmen. 
Hefllll.  1898. 

Der  ankerloee  LokonotiTkeMel  (Syttem  Loitx.)     Ooollott'e  LokonotiT- 
fttkrersesseL 

ZeftMihrifl  fllr  Tranepertweeen  und  StnifiMnbM.  Berlin. 

No.  7— Ifc  Vom  1.  Utaz  bit  20.  April  1898. 

iNe.  7:)  Das  Prejekt  der  etektriscken  Stadtbabn  in  Berlin.  Die  Ventadt- 
lickiingderTrambabnenTon  Edinbnrg  nndOlaegow.  (No  7—8:)  Snroplieebe 

Strafsenbahnpraxis.  Das  elektriscbo  Kisf iibahtisyitem  von  J.  J.  Heilmaim. 
(Nn.  R:i  Di.'  TraiiibaliiR'ii  in  Oesterreich  Ende  1800.  (Xn  O:)  Vergleichs- 
resultate  des  elektrischeD  und  animaliscben  Betriebs  vuu  dtrarsenbahneo. 
Dampfbetrieb  aaf  StTafseubahnen.  (No.  11—12:)  Der  Entwurt'  einer  elektri- 
scken  Uutergnmdbabu  fUr  Berlin.  (No.  11:)  Bedenken  gegen  den  preafsi- 
seken  Gesetsentwmf  tber  die  Bnhnen  nnientw  Ordnnng.  Ueber  den  gegen- 
wttrtigen  Stand  der  elditrieeben  Eieenbabnen.  (No.  19:)  Nene  Sieenbabn-  | 
projekte  Ar  die  kolumbieehe  Ansstellnng  in  Cbfcago.  J 

Ztlhamg  dee  Veretes  deotselMr  Eteeabnlrarerwaltniigen.  Berlin. 

N4».  17— SIS.  Vem  87.  Febmnr  bis  S7.  April  1888. 

(No.  17:)  Xleinbebnen.  Zam  Mnrkeniyttem  im  PereoneiiTericehr.  (No.  18:) 
Die  Benntinng  der  Eiaenbahnen  fflr  taktiscke  Zwecke.  (No.  19:)  Znr  Befone 

i\>r  Gtiterbef^rderung.    Die  Tvomluner  rntergmndbaliiien.    fNo.  20:^  Per 
Eiaflufs  der  ZuK'lH'lastung  auf  ilie  Retrit^bskosten,  unter  brftonderer  BerUck- 
sichtigung  der  proufslschen  Staatsbabnea.    Unsere  Stiuitsbahiuii.  wie  sie 
sind  und  wie  sie  sein  Hollten.    (No.  21  u.  26:)  Zum  nenen  internationalen  j 
Eisenbabufrachtrecbt  (No.  22:)  Ziir  Refoim  der  Gftterbefdrderimg.  Ueber  die 
Vorbildnng  der  Sisenbabnbeamten.  (No.  88:}  Weldte  Bftekeickten  kenuMn 
bei  der  Webl  der  Riebtnng  Ton  Eisenbeknen  in  Betreckt?  (No.  84 :>  UelMr 
Nebenbahnen.  (No.  85—88:)  Die  TariferuiUfsigiing  in  Frankreieb.    No.  j 
Die  Kosten  eines  Perponen-  und  eines  Giltertonnenkilonieters.    (No.  27:  I 
Mt'iitz  Hilf.    N(i.  >_>8;)  Ein  Vorscblag  lur  Vereinfachung  der  Wagenmietie-  / 
abrechtiUDg  zwischen  den  Vereiosbabnen.  (No.  29:)  Der  Wertb  der  Per»OB- 
liehkeit  im  Eisenbaknbetrieb  nnd  die  Eriiebnng  nnd  Eignong  der  Eim* 
bahnbeamten.  (No.  80:)  Daa  Betlnngaweeen  anf  den  Eisenbaknen.  (No.  II:) 
Der  Binflnfs  der  Zugbelaetnug  anf  die  Betriebikosten  der  Giiterzilge.  Das 
franzosische  Tarifwesen.     (No.  32:)  Versucbe   mit  Westinghouse -  und 
New  York-I.nftbrenisen  bei  BtirliTigton.   (N"  s:-!     Teber  den  LokomoiiT- 
bctrit  b  mit  mchrtachr'n  Mannscbalten.  Statistik  der  Eisenbabnen  DeaUck-  j 
lands  tUr  d&a  Betriebsjabr  1890/91.  I 
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aus  StaMl^leeh  sowie  MHUtlfe,  spedell  fllr  Eisenbehnbederf  geeignete 
Fabrikate,  wie 

Emaillirte  Signalscheiben, 
Kmailllrte  Aistanapf iilile. 

OBBi)       mm^^rn^  Miufeerbiieh  mid  Prdeliate  auf  VerUoigen. 

I  Tbile.  AcUei-GeseUscliilt,  Tkile  t  Hui. 


HENSCHEL  &  SOHN 

CASSEL. 
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kr;ilt  init  ti.  iiLsii-  sfibst* 
thiitigcm  Apf  ikarAtznmAaf* 
dmelien  d«i  Ge«ie!h<ar*> 

liiit  uml  obno  GelfwanU-r- 

tnuiHporUkle  ' 
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EISENBAHNWESEN. 


HERAU8GEGEBEN 

MniSTERIUM  DER  0FPEKTLICHE5  ARBEITEB. 


JAHRGANG  1892  -  HEFT  4. 
JULI  UND  AUGUST. 


BERLIN. 

VERLAG  VON  JULIUS  SPRINGER. 

1892. 


Das  ARCH IV  FVR   1-ISEN PAHNWESEN  erscheint  jahrltdi  in 
etium  Umfange  von  etiva^o  Bogen  und gdmigt  in  6  Hefteti  (Anfang  Jannar, 
MarMt  Matt  September,  Nwember)  mr  Ausgabe.    Frets  Jur  den 

Jakrgang  M.  12, — 


INHALT. 


Die  Ptttrol«aiD«iiiftihr  fiber  die  Weterliftfeii  imd  die  Deatacb-AiaerikaiiiBche 
PetroloamgeeelUchaft.  mit  bMoaderei*  BitidEeiebtigiiiig  4er  ttolHUideiieii  Be- 
triebsanlagen.  You  Thom^  709 

Die  italienleeben  Ebenbabnen  iu  den  Jahren  188S— 1630— 1890   .  742 

Die  Neuordnong  dee  EiienbalnweeeBe  im  KVnigreieli  4er  Kiedeiieade.  Yon  Clue. 

^FortsMtfiir^r^    76t{ 

Die  kdniglich  pr.  ui^isehfTi     aatseiscnbalmen  iru  Jalire  1H90  91    774 

Die  Uiitcrbeweguii^  aui  ileatecLea  l^iseabaliueu  ioi  Jahre  1891  in  Vergleich  xa 
dcr  in  den  Jabren  1890,  1889  md  1888.  VoB  Tliaiiier  785 

Die  Eisenbnhuen  in  Frankr<'icli  IRR9  nnd  1890  816 

Die  belgischen  Eifenbalnieu  ira  Jfthrp  IPM  84(1 

Kleinere  Mittheil unguu:  Ein  aiiKirikanisches  Urtheii  ttber  den  ZoneuUrit 
lKt7    —  Dif  Eiaenbahneii  in  Spanieu  im  Jahre  IfW  (848)*  —  St«liellafl3iefl 

von  dun  deatscben  Eiaenbabiicu  (851)  817 

Rechtsprecbnag  and  Qeeetzgebung. 

Reehtaprechmig;  Beanteiireeht  [Urthoile  dee  Reicbsgericbts  vom  b  April  is<)i 
und  2  November  1891  (S'>4  nnd  8(14)1.  Nachbarrecht  [Urtheii  dei^  Reichs- 
<?ericlita  vom  8.  Oktober  1891  (S58)j.    -  Haftpflicht  [Urtbeae  des  Reichs- 

Sericbts  Tom  20.  October  18yi  (su3)).  —  Altersversicberunif  [Beschluss  des 
leichevereicbemageamts  rom  14-  December  1891  (867}].  —  Wegereobt  [Urtheii 
dee  Beiehegeridita  TOm  1.  Januar  1892  (870)J  .851 

Geeetsgtt1»0Bg:  Prenreen.  —  Betgieik  —  ItaUen.  —  Rofitend  .......  874 
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Die  Petroleumeinfulir  yber  die  Weserhftfen  und  die  Deuteelh 

Amerilcanieche  Petroleumgesellechaft,  mit  tiesonderer  BerQck* 
eiclitigung  der  vorhandenen  Betrielieaiilageii. 

Tortng  gebaltoD  im  Architekten-  mid  iDgeniearrerinn  zn  fiannoTer 

am  80.  Mftrz  1892 

von  II.  Thomp. 

Oberregierungsrath  and  Abtbeilangsdirigcnt  bei  der  kUnigl.  Eisenbahndirektion 

in  Hannover. 

Uiiter  den  fur  den  Weltverkehr  bedeutend.sten  lluiidclsgegenstanden, 
wclche  die  Hafonpl&tze  beleben,  der  Seeachiifahrt  wie  den  Land- 
befOrderungsanstalten  grofse  Frachten  zuffihren  und  id  den  Gewinnungs- 
wie  in  den  Verbranchagegenden  bedrutende  Geldmengen  und  zahllose 
H^nde  in  fiewegnng  setzen,  nimmt  das  Petroleum  eiue  der  eraten 
SteUen  ein. 

Hag  der  erne  oder  der  andere  Gegenstand  im  Welthandel  elnen 
grSlaeren  Geldwertli  darstellcn,  8o  ist  dafur  das  Petroleom  onstreittg 
deijenige,  der  durch  die  Schnelligkeit,  mit  welcher  er  aus  kleinen  An- 
ftngeo  211  einer  Grnfsniiicht  herangewachsen  ist,  durch  die  eigenthumlichen 
Wege,  welche  der  Handel  bei  dieser  Entwiclclung  eingeschlagen  luit,  sowie 
durch  die  bemerkensirertheD  tecJmischen  Anlagen  und  Einrichtungen,  die 
hierfur  geschaffen  warden,  am  meiaten  die  allgemeine  Aaftnerksamkeit  auf 
sich  gezogen  hat 

7on  vomherein  hat  auch  DentseUand  an  diesem  Handel  sich  in  am» 
faogreicher  Weise  betheiligt,  und  vor  aUem  ist  es  der  Handelsplatz 
Bremen,  welcher,  gestutzt  auf  die  Seehafen  der  Unterweser,  nri  der  Spitze 
der  an  der  Petroleumeinfuhr  betheiligten  dc  >c!ieu,  uiederltodischcn  und 
belgischen,  ja  vielleicht  der  samoatlioben  in  jctetracht  konunenden  Hftfen 
dee  enrop&ischen  Festiandes  steht. 

DeDn  wfihrend  im  Jahre  1800/91  eingeidhrt  wnrden 

ArebW  fttr  Bti«iili«bnwM«iii.  18Ba  45 
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uht^r  Antwcrpen  643  810  Barrels^) 

uiul  iibor  Hottenlam      828  524       „  , 

bezifferte  sich  die  Einfuhr  fiber  Bremen  auf 

1  2m  K  Barrels. 

Zwar  ist  die  entsprechende  Ziflfer  bei  Hamburg  noch  grdfser,  indem 
fiber  die  Elbhafen  eingingen  1  495  3(J8  Barrels 

Dafur  ahor  sinrl  iiicht  iiiir  die  fur  die  Kinfahr  fihcr  die  Weserhfifen 
hergestt'llteii  teclmisclu'ii  Rinnclitunueii  weitaiis  grolsartiger,  als  die  in 
Hambiirg-Harhuri?  vorhandenen.  sondorn  es  ist  auch  duroh  jjcwisse  Xeu- 
gestaitungen  in  der  Urijanisatidii  des  Pctroleuinhandels  Bremen  in  der 
jun?stpn  Zeit  der  Mittelpunkt  d<'s  tjan/en  Einfuhrgeschafts  fiir  Deutsch- 
laud  geworden.  Die.se  Neuuestaltungen  haben  aber  auch  leider  eiiie  Kehr- 
seite,  in  F(dge  deren  zu  hefiirchten  ist.  dafs  Bremen  di«'  Vortlieile.  welche 
es  zur  Zeit  geniefst.  vielleieht  sehoii  bald,  weni^stens  iiisowcit  wieder  ver- 
lieren  durtte,  als  seine  EintuhrzilTer  denen  anderer  Platze  gegenuber  wieder 
sinken  wird. 

Mit  Rucksieht  hicrauf  erscheint  es  )?erade  jetzt  zeitgemafs.  die 
Petroleumeiufuhr  fiber  die  WeserhLifeu  imter  besonderer  Berflpksiclili<jung 
der  dafur  hergestellten  grofsartigen  Anlagen  nSher  zu  schildern  uud  so- 
wohl  die  frfihere  Entwicklaog  dieses  Einfuhrgescblifts,  als  auch  seine 
jetzige  OrganisatioD  zur  Darstellung  zu  bringen. 

Die  Gescbichte  des  Petrolenms  ist  noch  oicht  geeohrieboD. 

tJeber  das  fQr  Deatschlaod  z.  Z.  noch  fast  allein  in  Betracht  kom- 
mende  amerikanlsebe  Petroleum  finden  sich  sehr  bemerkensweithe 
HUttheilnngen  in  einem  Aufsatze  des  Geb.  Oberr^erungsrathB 
Dr.  A.  V.  d.  Leyen  fiber  ^Dle  Tereinigten  Monopole  der  Kordamerika- 
nischen  Privatbahnen  nnd  der  Standard  Oil  Company**  (Archiv  ffir  Eisen- 
bahnwesen,  1881,  S.  237  ff.*).  Aehnliche  Hittheilnngen,  sowie  solche  fiber 
die  Einfnhr  nach  Dentschland,  hat  der  vormatige  Direktor  der  grofsher- 
zogUch  oldenburgischen  Eisenbahnen,  Oberregiemngsrath  Ramsaner,  in 
einem  1886  gehaltenen  Yortrage  fiber  „Petrolenm**  niedergelegt  (SchnJze'scfae 
flofbnchhandlnng  in  Oldenburg). 

Hiemach  stebt  fest,  dafs  das  Petroleum,  wenngleicb  scbon  im  Alter- 
thom  bekannt  und  durch  alle  Zciten  hindurch  in  beschraukter  Weise  be- 
nntzt,  erst  dnrch  ErschlieTsung  der  grofsen  Oelbecken  in  den  nordameri- 

*}  Barrels  .sitiil  di''  Ix  kann*en.  blau  angestricln-nen,  filt  irh  grofsea  I'etroleuin- 
fasser,  welcbe  durclischuittlich  .  ir  ctwas  uiehr  ah  30  kg,  mit  Oel  gefilUt  180  kg 
iriegea.  Im  Allgemeinea  beseic    ct  der  Kfirie  wegen  ein  Barrel  =  IfiO  kg  OeL 

*)  Sine  genane  TJebereidit    r  Eiafohniffeni  giebt  die  Anlage  S.  741  imter  A. 

*)  Wiederabgedmckt  in  del  I  ben  Yerfkeien  Bn«h:  Die  uordamerikaaiiehai 
Biieabahnen.  (Leipsig  1866  )  8.  S19  ff. 
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kaniscben  Staaten  New  York,  PeDnsylvanien,  Ohio  nnd  Westvirginien, 
womit  im  Jabre  1867  begonnen  wnrde,  zn  eioer  grdfeeren  Bedentang  ge- 
langte  nod  erst  im  Jabre  1869  seinen  Siegeszng  uber  den  Ozeao  antrat 
Bamsauer  theflt  In  seinem  Vortrage  ana  eigener  Erinnenmg  mit,  dafs 
im  Jabre  1860  das  erste  Fafs  gereinigtes  Petroleum  als  BrennOl  nnd 
eine  Flasehe  RobOl,  „welche8  zu  alien  Dingen  nutze  sein  sollte'S  in  die 
Stadt  Oldenbnrg  gekommen  sei.  Es  wird  daber  in  dieser  Zeit  die  Einfobr 
des  Petroleums  fiber  die  Weserbftfen  begonnen  baben.  In  den  ersten 
Jabrm  warden  nnr  einzebie  Fisser  oder  kleJnere  Parthien  versncbsweise, 
gewissermafsen  als  Drogaen,  von  den  aus  Amerika  kommenden  Scbifien 
mitgebracbt.  Mit  dem  Jahre  1862  beginnt  die  Bremer  Handel sstatistik 
dem  nenen  Gegenstande  ihre  Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  In  Geeste- 
mQnde  viurde  erst  im  Sonnner  1864  die  erste  grOfsere  Petroleunmiederlage 
crrit  htet,  und  zwar  von  den  Mannern,  welche  noch  heute  an  der  Spitze 
des  deutschen  Petroleumge8cb&fts  steben,  n&mlich  Franz  Ernst  Schutte  in 
Bremen  and  Wilhelm  August  Riedemann  in  Geestemunde,  wozu  die  han- 
noversche  Staatsrcgierung  in  Folge  personlicher  Bekanntschaft  Riedemann's 
mit  eiiiom  der  dainaligen  Staatsminister  durch  Hergabo  von  Schuppen- 
raumen  am  Hafeii  in  bereitwilligBter  Weisf  Unterstfitzinis;  lifli.  Vrm  da 
ab  entwickeitt'  sidi  das  Petroleumgescliaft  von  Jahr  zu  Jalir  hliihender. 

Vnrer.st  lr»scliteii  die  SohifTe  ihre  Ladung  von  Pelroleunitafi.sern  zu 
BreiTU'rhaveu  und  Geestemunde  in  den  dem  allgenieinen  Verkehr 
dienenden  Hafenbecken.  Dann  aber  Jt  Lrtc  mil  RUcksicbt  auf  die  grol'se 
Feuergefahrlichkeit  der  Waare  die  !»ieur??ische  Staatsregierung  ant'angs  der 
70er  Jahre  einen  hesitiidertiu  I'ctruicumhafen  zu  Geestemunde  an,  der 
jedoeh  »len  ManRi  l  liat.  dafs  er  vnn  den  Schiflfen  nur  dureh  dieselbe 
Schleuse,  welche  uuch  dem  Handelshaf<  n  dient.  und  dureh  diesen  hindurch 
erreicht  werden  kann,  wobei  dvr  Absehlulij  der  beiden  Hal'enbecken  von 
einander  bei  ausbrechendem  i  cuer  durch  ein  eisernes  Schwimm-Thor  er- 
mOglicbt  wird. 

Auch  der  Staat  Bremen  eroffnete  1876  ein  durch  eigcne  Schleuse 
mit  der  Weser  verbundenes  drittes  Hafenbecken,  den  Kaiserhafen,  aus- 
scblieMcb  ittr  den  Petroleumverkehr,  was  aber  langst  nicht  mchr  be- 
acbtet  wird. 

Ltegen  diese  Anlagen  anf  dem  recbteu  Wesemfer,  so  blieb  aucb  das 
linke  niebt  zorftek,  indem  die  oldenbnrgisebe  Begiemng  an  der  6  km  ober- 
balb  Bremerbaven  vorbandenen  treflTlicben  Rbede  von  Nordenbamm,  welcbe 
Scbiffen  bis  zn  8  m  Tiefgang  gestattet  unmittelbar  am  Ufer  anznlegen, 
bierfAr  zweekmftfsige  LandnngsbrQcken,  Piers,  berstellte  nnd  im  Jabre 
1876,  gleicbzeitig  mit  der  BrOl!himg  der  Eisenbabn  von  Brake  nacb 
Nordenbamm,  dem  Verkehr  znr  Verffigang  stellte. 

V 
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6«fltfttzt  anf  diese  EinrichtuDgen  nabm  die  Petrolenmdnfohr  fiber 
die  WeserhSfen  bald  die  erste  SteDe  anf  dem  enropaiseheii  Festlande  ein. 

Waren  im  Jahre  1863  nor  9647  Barrels  ^gefOhrt  worden,  so  stieg 
in  jfthrlichem  Fortsebreiten  diese  Zahl 

im  Jabre  1866  anf  112900  Barrek, 
„  „  1871  „  487100  „  , 
It  1873      685000  , 

and  erreichte  1877  den  H5hepimkt  mit  1419  500  Barrels*)-  Damals 
komiten  in  Bremerhaven  and  Geestomfinde  GOO 000  Barrels,  in  Norden- 
hamm  300000  in  den  weitaosgedebnten  kflblen  Lageraehuppen  anf  Vor- 
rath  gebalten  werden,  und  Bremen,  der  geschftftliebe  Hittelpnolct  der 
WeserbSfeo,  war  bis  zam  Jahre  1880,  in  welchem  Zeitraam  die  j&hrliehe 
Binfohr  sicb  ziemlich  io  der  gleicben  HObe  bielt»  der  erste  Petrolenmplatz 
des  enropftiscben  Festlandes.  Dann  aber  trat  ibm  der  Wettbewwb  fremder 
Plfttze  anf  seinem  bisberigen  Absatzgebiete  fQblbar  entgegen. 

Hamburg,  dessen  Lagereiarichtnngen  anf  dem  Tbeerhof  mangelliaft 
and  kostspielig  gewesen  waren,  konnte  nacb  der  im  Jabre  1880  erfolgten 
FertigsteUong  seines  nenen  Petrolenmbafens  nicht  nnr  erfolgreich  gegen 
Bremen  atrftreten,  sondem  aneh,  nachdem  der  Verkebr  im  aUgemeinen 
sicb  mehr  and  mebr  der  Wasserstrabe  znwandte,  den  Kftnfem  erbeblicb 
grOisere  Vortbeile,  als  die  Scbwesterstadt  bieten. 

Aus  gleichen  Gnlnden  zng  Antwerpen,  gestutzt  anf  die  RheinstraTse, 
darch  seine  niedrigeren  Frachten  einen  Abn  fimcr  nach  dem  anderen 
beran  and  stnnd  in  Mitte  der  80er  Jahre  in  gleicher  U5he  mit  Bremen, 
dessen  Kintuhr  im  Jahre  1886  wieder  anter  die  Ziffer  von  1873,  nftmlieh 
anf  670300  Barrels,  berabgegangen  war. 

Damals  wnllte  sicb  eine  Gesellschaft  bilden,  um  von  einem  der 
Weserhafen  das  Petroleum  in  Rohren,  die  hauptsachlich  langs  der  £isen- 
bahndamme  gelegt  werden  sollten,  nach  den  HauptstSdten  Westfalens  zu 
leitcn.  Dip  nldcnbnrsnsohp  Eisenhahnverwaltung  war  aneh  j^eiieie^t.  hierzu 
Hilfe  zu  leisteiK  ahcr  dor  IMaii  kaiii  iiifht  zur  Ausfuhrung,  wuhrscheinlieh, 
weil  in  Anbetracht  der  Kostm  v\n  (»ewinu  nicht  herauszurerhricii  war. 

Um  bedrohlicher  fiir  den  Bremisohen  Handel  war  es  daher,  als 
die  er.ste  Bremer  Petroleurafirriia  Kiedeniann  und  Schutte  alien  Ernstey 
der  l-'ntsckliolsung  nahetrat,  den  t^clnverininkt  ihres  Geschafts  uach  Rotter- 
dam zu  verlegen,  um  nnter  Bonutziuig  der  gleichen,  Anfwerpfn  zur  Ver- 
fiigung  stehonden  Vitrtheile.  diesem  Gegner  gegeniiber  »ich  behaupten  zu 
koDoen.   Nachdem  die  Firma  hiertur  alle  Vorbereituugen  getroffeu  und 


■i  Ueber  die  genaueQ  EinfnhrzifferQ   s&miutlicher  Jabre  siebc  die  Anlage 
S.  741  outer  B. 
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Damentlirh  mit  deu  Stadtverwaltuiififen  von  Hotterdam,  Duisburg  und 
Mannheim  vortheilhafte  Vertnlge  wegeu  Einrauinuiip:  geeijjiieter  Pliit/.e  fur 
Eiaricbtuns:  von  Petroleumniederlafj^en  vorlSufig  verabredet  hatte,  gelaug 
€8  der  preulsischeu  StaaUbahuverwaltung,  dureh  Bewilligung  weitgeheiider 
FrachtermiifsiguDgen  fur  den  Petroleum ver«aud  vou  Bremen  nat  h  Rhein- 
land  tind  Westfalen,  Sfidwestdeutechland  und  Basel  (Schweiz),  (iie  Aus- 
fuhrung  jeiies  Planes  hiiiianzuhalteii  und  Bremen  in  den  Stand  zu  setzen, 
nicht  aliein  seinen  Besitzstand  zu  wahren,  sondern  schon  1887  die  Eiufuhr 
wieder  auf  1)04  000  Barrels  zu  heben. 

Mit  dieser  tarifarischen  Mui^regel  allein  konnten  aber  die  Gefahren 
nicht  besohworeo  werden,  und  as  suchten  deshalb  Eiedemaun  and  Schutte 
«iieh  nteh  anderm  Hilfemitteln,  am  die  snf  der  Beftrdemng  des  Petro- 
leoBM  lasteiiden  Eosten  zu  ermftfetgen. 

Es  hatte  nicht  entgehen  kOnDen,  dafs  nach  der  darch  Ludwig  Nobel 
in  die  Hand  geDommeneii  krftftigeii  Ansbentaiig  der  im  mssischen  Trans- 
kankaaien,  im  Bezirke  der  Stadt  Baku,  am  kaapiachen  Meere  ▼orhaodenen 
reiehen  Petreleumquellen  dort  schon  An&ng  der  SOer  Jahre  eine  eigeo- 
artige  BellVrdernng  des  Oela  eingericbtet  worden  war.  Wohl  znnftchst  veiv 
aniafet  darch  den  Mangel  an  geeigneten  HOlzem,  oder  dnrch  die  fSr  Her^ 
atellnng  von  Ffiaeero  anfenwendenden  aUza  erheblichen  Eosten,  war  Nobel 
dazo  fibergegangen,  das  Oel  in  losem  Zustande  mittels  eigens  dafllr  ge- 
banter  Schiffsgeftfiae  zu  befi>rdeni,  und  schon  im  Jahra  1886  soUen  sich 
auf  dem  Easpischen  Meere  an  60  derartig  eingerichteter  Dampfer  befiuiden 
haben.  Allerdiogs  hatten  dieselben  nur  kurze  Reisen  auf  dem  Terhfiltnils- 
mftfsig  kleinen  und  mhigen  Binnensee  zuruckzulegen.  Aehnlicbe  Schiffe 
auch  nur  durch  das  Mittelmew,  gesohweige  denn  uber  den  sturmereichen 
Atlantischen  Ozean  zu  fiihren,  wurde  f&r  eine  Tollk&hnhdt,  ja  fur  un- 
mOglich  gebalten.  Naehdem  aber  SchQtte  und  Riedemann  durch  eingeheude 
person  I  iche  Brhebaugen  die  grofseu  wirthschaftlichen  Vortheile  einer  soichen 
Befdrderungsweise  erkannt  und  ihrerseits  die  Ueberzeugung  gewonnen 
hatten.  dafs  bci  nchtiger  Bauart  fur  die  Aufnahrae  des  loseu  Oels  auch 
Schiflfe  in  der  atlantischen  Fahrt  uubedenklich  laufen  wurden,  entschlossen 
sie  sich,  das  Wagnifs  zu  erproben.  Nur  insoweit  horten  sie  vorerst  auf 
die  Stimmen  der  angstlichen  Warner,  dafs  sie  nicht  ein  Dampfschiff.  son- 
dern ein  altcres  Segelschiff  ausersahen.  Rs  war  das  der  Khederei 
W.  A.  Kiedeniaiin  gehurende  K()inj)osit8ehiff  Andronirflji  d.  h.  ein  Sebiff 
mit  hOlzemer  Aul'senhant,  aber  mit  eiserneii  lvii>}>eu  im  luueien.  In  Ictzture 
hinein  wurden  auf  der  VVerft  von  Fr.  Tcckli'ni)urg  zu  Brenierhaveii  iieben- 
und  ubereinander  70  eiseme  Ketisel,  .sugenauiite  Tanks,  eiiigebaut.  welehe 
durch  ein  R«>hrennetz  mit  einander  verbunden  waren,  sodafs  <l:is  in  die- 
selben eingefiillte  Petroleum  aus  einem  Tank  iu  den  anderen  ilbertreten 
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konnte.  Dies  hielt  man  defihalb  ffir  nSthjg,  weil  das  Oel  bei  jjteigeiider 
Erwftrmung  sich  aus<leluit  und  s(  lilielslich  D&mpfe  bildet.  De^halh  wareo 
auch  nicht  alle  70  Tauks  zur  Fulluog  rait  Oel  bestimnit.  sondem  eiinue 
soiUeu  ieer  bleiben,  um  als  „ExpaD8ionstaiik.s  dem  iiich  au:>dekiiend('Q 
Oel  Raam  zu  gew&hren.  Auf  diese  Weise  sollte  das  SchifF  bei  jeder  Fahrt 
2000  Tonnen  Petroleum,  alno  den  fnhalt  voa  l  uud  13  4iX)  Barrels,  uberfuhren. 

Am  22.  Au^^ust  lH8<i  trat  die  Andromeda,  imr  in  Wasserballast 
geheud,  die  orste  Reise  iiuch  New  Y<n-k  an. 

Schwer  hatte  es  gehalten,  die  nothige  Schiffmannsciiaft  zu  luiiern. 
Die  Schiffsversicherer  batten  die  Uebemahme  einer  Versieherung  abcje- 
lehnt,  und  schliefslicb  nur  kleine  Betrfigc  zugestanden,  sodafs  die  Uuter- 
Debmer  den  grOfsten  TheQ  des  Bisikos  selbst  tragen  muTsten.  Kopf- 
echfittelnd  salieii  die  alien  erfiahrenen  Seelente  das  Sehiff  den  sieheren 
Hafeo  verlassen.  Aber  dsMelbe  vollendete  glQcklicli  seine  erate  sovie 
mehrere  folgende  Fahrten,  und  wenn  es  anch  einige  Jahre  spftter  anf 
einer  Ansreiee  in  Ballast  an  der  englisehen  Kfiste  stiandete  nnd  voU- 
stfindig  veiioren  ging,  so  war  doch  der  zn  fahrende  Beweis  so  TollstSndig 
erbracht,  dafe  scbon  vor  jenem  Verlnste  die  Firma  Riedemann  &  Schfitte  sich 
entechlossen  hatte,  ihr  ganzes  Geschftft  anf  Tankschiffe,  nnd  zwar  Dampfer, 
zn  stQtzen.  Sie  wandte  sich  deshalb  an  die  bekannten  Schifisbaner 
W.  6.  Armstrong  and  Mitchell  &  Co*  in  Newcastle-on-Tyne  nnd  liersen 
dort^  nach  verbesserten  Banplftnen,  zonftehst  den  Dampfer  Glfickanf  von 
2760  Tonnen  Fassnng  banen,  dem  dann  bis  in  die  jfingste  Zeit  weitere 
Dampfer  mit  stets  grOfserer  Fassnng  bis  zn  4600  Tonnen,  das  sind  mnd 
dOOOO  Barrels,  folgten. 

Die  UeberfUhmng  des  Petroleumgesebafts  Ton  der  Einfohr  in 
F&ssem  zn  der  mittelst  Tankdampfem  ging  nicht  ganz  ohne  Schwierig- 
keiten  von  statt«i.  Nicht  nur  die  Standard  Oil  Company  in  Amerika, 
deren  Hand  nabezn  allein  die  Petroieumausfuhr  leitete,  kam  diesem  VVandel 
mit  Bedenken  ent^egcn,  weil  sie  von  deniselben  cine  Entwerthung  des  in 
ihren  grofsartigen  Fafsfabriken  steckenden  Geldes  befilrchtete,  sondern  auch 
die  Arbeiter  in  den  Ausfuhrhafen  widerset/ten  sich  anf  das  emstlieh.ste. 
Sie  weigerten  sich  fur  die  Tankdampfer  Arbeitea  zu  leisten,  ja  die  daraals 
mUchtige  Vereinigung  der  Knights  of  labor  wollte  den  Boycott  erklaren, 
d.  h.  die  Bcladung  aller  SchiflFe,  aueh  der  Segler,  des  New  Yorker  Komniissious- 
hauses.  welches  die  Tankdampfer  al)/.ufert?i^en  haltc,  nntersairen.  Seliliefslieh 
jedoch.  nai'hdeni  im'hrere  Dampfer  nur  tn;1"r  starker  ixili/cilicher  Bewachuug 
batten  heladen  werdcn  k(^nnen.  wiirdc  man  diesar  Bt'\vet;uug  Herr. 

Ileutc  wird  sebon  der  \voir-Mi<  irrdfste  Theil  der  si;anzen  IVtrn]puni- 
einfuhr  in  Euro|)a  durch  T.iukdau4/li  r  be.sorgt,  nnd  bald  durt'te  die  iiber- 
seeische  Eiufobr  mitteU  Fassern  gauziich  verscbwindeo. 
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Die  Vortheile  sind  aber  auch  gar  zu  erheblich!  Fiir  die  Eiufuhr  in 
Fasseni  eignen  sich  nur  grofse  Segelschiffe,  uiid  zwar  eioerseits  wegen  der 
grOfsereu  Feuersgefahr,  und  andererseits  wegen  des  im  Dampfer  durcli 
die  Maschinen  und  KohJcDbunker  zu  sehr  verminderten  Laderaumes.  Die 
fniliHr  in  Beiiutziin^  gcwesenen  Segelsciiiffe  iafsten  meist  nar  7000  bis 
9UU0  Barrt'Is.  die  grofsen  10000.  Ganz  ausnahmsweise  kamen  Doch  grOfsere 
bis  zu  14  000  Barrels  vor.  Da  die  grofsen  Schiffe  fur  die  Hinreise  46  Tage, 
fiar  die  Ruckreise  35  Tage,  und  f&r  Laden  und  LOschen  2  MonategebraucbtQn, 
80  Tennoehte  jedes  derselben  nur  '2\l^  bis  3  Reisen  im  Jahr  za  Toilenden, 
also  im  gunstigsten  Falle  40000  Barrels  /u  bringen. 

Der  Dampfer  dagegen  braucbt  fur  Hin-  und  Uerreise  je  17  Tage, 
mid  fur  Laden  und  Ldschen  nur  je  5  Tage,  also  im  Ganzen  nur  14  Tag6, 
kann  demnacb  7  Reisen  im  Jahr  volteuden,  und  bei  4500TonneD  FaJSSUDg 
den  Inhalt  von  210  000  Barrels  einfiibren. 

Diese  Dampfer  sind  wesentlich  anders  eingericbtet  als  die  Andro- 
meda. War  diese  zum  Ersatz  der  beweglichen  bolzernen  Fllsser  mit  einer 
Anzabl  befestigter  eiserner  Hasten  fur  Aufnahme  des  Oels  ausgeru.st-et,  80 
nehmen  jene  das  Oel  ohne  irgend  wekhe  UmscbliessttDg  in  ibrem  Bauche 
suf.  Zu  diesem  Zweck  sind  die  Flatten  des  ganz  aus  Eisen  mit  einfacher 
Haul  gebauten  Sckiffsrumpfs  wie  die  eines  Dauipfkessfls  niif  das  sorg- 
^Itigste  anfeinander  genietet  und  verstemmt  Dieser  hohle  Korper  ist 
(lurch  eiserne  senkracht  stehende  WiLnde,  Schotten,  in  mehrere  (lit  hte  Ab' 
tbeilongen  zerlegt  Querschotten  trennen  an  der  Spitze  einen  uieht  allza 
grossen  Raum  ab,  der  die  Mannschafts-  und  Vorratbskammern  birgt,  so- 
wie  im  £ielraam  hOchstens  fflr  Aufbewahrung  minderwerther  Scbifis- 
gegenstftnde  bonutzt  wird.  Der  bintere  Theil  des  Schiffs,  etwa  V5  der 
ganzen  Lftnge,  enthftlt  die  Offiziersrftnme,  die  KQebe  und  die  Dampfkessel 
und  Mascbinen.  Dieser  Thell  ist  dnrch  2  etwa  1  m  auseinauder  stehende 
Qaerschotten  begrenzt,  zwischen  welchen  der  sog.  Wellraum  sich  befindet, 
der  mit  Wasser  gef&llt  eine  Siehenmg  der  daneben  befindlichen  Oelladung 
gegen  die  Hitze  des  Mascbinenraumes  bieten  soil.  Der  hiemach  ver- 
bleibeode  mittlere  SchiflTstheil  dient  vom  Kiel  bis  znr  Wasserlinie  fBr  Auf- 
nahme des  Oels.  Derselbe  ist  durch  ein  Lftngsschott  in  der  Hitte  und 
7  Qnersehotts  in  14  von  einander  vOllig  getrennte  Abtbeilungen  zerlegt, 
and  in  der  HOhe  der  Wasserlinie  mit  einer  Abdeckung  versehen,  in 
weleher  sich  fiber  jeder  Abtheilong  eine  Einsteigungst^flhung  befindet,  die 
nach  Aufoahme  der  Ladung  mit  einem  Deckel  feet  verschlossen  wird. 

Ton  dem  obereo  Theile  des  Schiffs  zwischen  jener  Oelabdecknng  und 
dem  eigentlichen  Deck  ist  auf  jeder  Schiffisseite  je  ein  Viertel  der  Breite 
dnrch  ein  Lftngsschott  abgescbnitten.  Diese  Seitenrftume  dienen  als  Eohlen- 
bunker,  d.  h.  znr  Auinahme  der  Uaschinenkohlen,  welehe  durch  Oeifnungen 
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an  Deck  geftllt  werden.  Der  zwisehen  dieseii  KohloBbiuikeni  viid  dea 
beiden  Decks  befindlkbe  Ranm  bleibt  nnbenatzt  Br  dient,  gleiebMs  in 
mehrere  AbtbeUnngen  zerlegt,  ab  SieberbeitBtank,  indem  in  dem  nntem 
Deck  mebrere  kleine  Oeflhangen  angebracbt  sind,  dnrcb  welebe  das  sicb 
ansdebnende  Oel  in  dieseii  Bamn  eintraten  kann.  Dieae  Bintheilimg  in 
Eamineni  hat  neben  dem  dadnrcb  der  flftssigen  Ladnng  gegebenen,  filr  die 
Sicberheit  des  Scbiffa  dnrebana  notbwendigen  Halt,  den  Vortheii,  dasa  eia 
vollstAndiger  Verlnat  des  Scbiliee  fsmt  anagesehlossen  eracheint.  Sehoo  iat 
es  vorgekommen,  daaa  ein  Dampfer  eine  BeacbSdigiiog  miter  Wasaer 
erlitt,  in  Folge  deren  eine  Oelkammer  aoslief.  Sofort  wurde  die  auf  der 
andem  Seite  des  Scbiifs  befindliebe  entsprechende  Eammer  ^eichfalls 
leer  gepnmpt^  and  das  Schiff  konote  mit  dem  Rest  der  Ladong  sein  Ziel 
sicher  erreicben.  Schliefslich  sei  noch  berrorgeboben,  dass  cine  ndt  Ven- 
tilabsfhlnsscn  gegen  jede  ein/.eliie  Kammer  versehe»e  Rohrleitong  Tor- 
banden  ist,  mittela  derer  die  Scbiffsniascbine  daa  Oel  einiaaaen  iind  ana- 
pumpen  kann. 

Zur  Zeit  laufen  16  derartige  in  Geestemuiuie  beheimathete  Dampfer 
nnter  der  weithin  bekannten  Riedemann'seben  Fiagge,  welche  senkrecbt 
8chwar/-ge1b-rotb-geibeilt  in  dem  mitUeren  gelben  Felde  ein  groDBce 
rotbes  R  fubrt. 

Mit  der  Einstellting  von  Tankschiffen  in  den  Verkehr  mnsste  natiir- 
lich  die  Bi^sf'haffung  ^eeigneter  Gefafsp  zur  Aufnahine  den  loscn  Gels  an 
Land,  und  zu  dessen  Weiterbef5rdenmg  zom  Yerbraocbaorte,  Hand  in 
Hand  gelien. 

Ek  errichtete  deshalb  die  Firma  Riedemann  &  Schutte  auf  ihrem 
Potrolciimhofo  zwisrhen  dem  Geostemfinder  Petroleumhafen  nnd  dom  Wr'^er- 
deiclie  mehrere  grofse  eiseriie  BehiUter,  sog.  Tanks,  in  der  hekaunten 
Form  der  Gasometer  und  verband  dieselhen  mittelst  Rohrleitungen  mit 
der  Kaje  der  beiden  Hafenbecken.  um  aus  d^n  di  it  mlegenden  Tank- 
danijifern,  —  im  Handelshafen  genchiehl  dies  uur  nu  Aothfalle,  —  das  Oel 
in  die  Tanks  puuipeu  zu  kOnnen. 

Ffir  die  WeiterbetOrderung  zu  Laufle  alter  hescliafft^  sie  eine  jjirnfse 
Anzahl  —  zuletzt  166  —  eiserne,  sogeiuiiiute  uud  allbekannte  Eiseiihahii- 
kesselwagen,  rait  eineni  Aufwande  von  2  700  bis  3  000  U4  fur  das  Stuck, 
welche  in  eiuem  auf  dem  Wagengestell  befestigteu  kasten-  oder  zyliuder- 
fCrmigen  Beb&lter  das  Oel  anfni^en. 

Durcb  dieae  konnten  indessen  die  bSlzemeo  Fflaaer  nmsoweniger 
?9llig  ersetzt  werden,  ala  daa  Oel  ffir  den  Eldnverkebr  ana  den  Kesael- 
wagen  meiat  in  eolcbe  abgefallt  werden  muls.  Deren  Yorrath  aber  mnlate 
natnrgemftfa  dnrch  die  Terringemng  der  Sunfnbr  dea  Petrolenma  in  Barrels 
mebr  nnd  mebr  knapp  and  dadnrcb  aUmfthlicb  fast  eraehOpft  warden,  dale 
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Dentscbland  jftbrlich  viele  IniiiderttauseDde  soleher  Fftsser  ▼erschleifot  oder 
fiir  andere  Zwecke  dem  PetroIeamgeBchftft  entzieht 

Zwischenzeitlich  war  die  Fima  Riedemann  &  ScHlltte  in  die  aaf 
Aniegimg  der  amerikaiuTChen  Standard  Oil  Company  gegrfiadate  Dentsch- 
Amerikanische  Petroleum  Geeellsehaft  aufgegangen.  Da  dieselbe  anseheinend 
die  Vefeinigting  des  gaozen  dentechen  PetrolenmbaBdele  jn  ihrer  Hand 
in*8  Ange  ge&sst  hatte,  so  begegnete  aie  vielen  Anfeindnngeii,  inebesondere 
Ton  Seiten  der  Zwiscbenh&ndler,  welche  aus  dem  Kleinverlcaaf  gnten  Gewinn 
zogen.  Die  Gesellscbaft.  hatte  diese  H&ndJer  vollstdndig  verdrftagen  kOnnen, 
wenn  sie  an  alien  bedeatenderen  Orten  kleine  Tankanlagen  heri^^eiichtet,  und 
diese  mittels  ihrer  Kesselwagen  ver5?orgt  hatte.  Auf  dieseu  Weg  woUte 
eie  jedoch  nicht  treten.  Sie  musste  daher  den  Fortbeetand  des  Vertriebes 
TOD  Petroleum  in  FSssem  ermOglichen.  und  zu  diesem  Zweck  entschiose 
aie  sich,  in  Geeetemunde  eine  grofoartige  Fafoiabrik  unter  Benutzung  der 
in  Amerika  gemachten  Erfabrongen  und  erprobten  tedmiecben  £inricb> 
tongen  anzulegen. 

Durch  alle  diese  Einrichtungen  und  Arilageri  gelang  es,  nicht  nur 

das  bisherige  Ahsatzgebiet  Bremens  zu  behanpten,  sondem  Bremens 
PpfroIfMimeiniulir  v(  n  Jnhr  m  Jabr  erheblich  zu  steigern.  sodafs  dieselbe 
gchou  iiii  Jahre  1890  in  it  12f\5(XTi  f'>;irrols  derjeuigen  von  1877  — 
1419o(«)  I'urreis  —  wieder  nahe  gckommen  war.  Nunmehr  sind  die 
Anla^pT)  lii  cmens,  oder  vielmehr  der  Unterweserbiifeii,  fur  diese  Kiufuhr 
die  gro.ssieii  und  be.steingeriehteten  von  sammtlichen  Petroleumhandels- 
platzen  des  europrii>!«^hen  Festlaudes,  und  es  lohnt  aicb  dalier,  sie  einer 
o&beren  Betrachtuug  zu  uuterzieben. 

Nfthern  sich  die  pr&chtigen,  unter  der  weifsen.  den  in  blauer  Farbe 
ftber  Kreuz  gelegten  Bremer  Schlflssel  und  Anker  fiibrenden  Lloyd- 
flagge  fabrenden  Dani|)fer  von  See  her  den  Schwesterstfidten  Brenierbaven- 
Geesteiniinde,  baben  die  Reisenden  links  die  Wesersperrforts  Briiikbamnier- 
hof  I  und  11,  sowie  zu  ihrer  Rcchtcn  die  Forts  Langenlutjensand  1  uiid  II 
begrQfst,  und  winkt  ihnen  in  der  N&he  der  sch6ne  dnrchbrochene 
gotbiscbe  Tburmhelm  der  Kirche  Bremerhavens,  so  werden  ibre  Augen 
dnrch  hOehet  eigentbfimlicbe  Baawerke,  die  daa  obere  Ende  dee  Stidte- 
bildes  abeehlielsen,  gefesselt. 

Hart  am  Ufer  erbeben  aicb  in  einer  Rdbe  dicht  nebeneinander 
9  hanebobe  and  last  doppelt  breite  zylinderfBrmige  Ungetbilme,  die  mit 
ibrem  weifaen  Parbenkleide  weitbin  iencbten.  Nnr  wenig  von  ihnen  ab- 
adta  liegt  eme  zweite  Gruppe  von  4  aolchen  Geetalten. 

Die  Mebrzabl  der  Reisenden  weib  nicbts  ana  dieeen  Dingen  za 
machen.    Einige  kriegskundige  Laien  erkennen  in  ibnen  nnzweifelhaft 
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grobartige  Befestigimgsaiilageii,  Paozeithflrme  mm  Sohulz  der  Weser- 
einMrt  gegen  solche  feindliche  Sefaifie,  welehe  an  den  obengenannten  Forte 
glflckUcb  vorbe^ekommen  aind.  Wenige  SadiTentftndige  aber  wisaaa,  dab 
dies  die  grofeen  Petrolemntanks  der  Mheren  Firma  Biedemann  &  Schntte, 
jetzt  der  Deatsch-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft,  sind. 

Diese  grofsartige  Anlage  acbliefst  unmittelhar  an  den  Petroleumhafen 
von  Geestemunde  an,  and  ist  durcb  SchienengJeise  .sowohl  mit  beiden 
HafpTibecken  als  dem  GOterbahnbofe  Qeestemunde  in  Verbindaog  gebracht, 
wobei  sie  zur  Atifstellang  and  Bewegang  der  Kesselwagen  ein  weitver- 
zweigtea  Scbienennetz  besitzt.  Wie  scbou  bemerkt,  sind  die  Tanks  in 
2  Gruppen  von  9  and  4  and  je  einero  kleinen  sog.  Reinigongstank  auf- 
gestellt.  Jede  Grnppe  iat  von  einem  V!^  m  hohen  Erddamme  umgeben, 
der  einen  so  grofsen  BehAlter  bildet,  dafs  darin  der  Oelinhalt  s&mmtlicber 
Tanks,  wenn  sie  platzen  soUten,  Aufnahme  finden  wfirde. 

Die  Tanks  selbst  sind  eiserne  Kessel  von  10  m  H6he  und  16—20  m 
Durchmfsser.  Das  Bodeiiblrcli  inn!  der  ciiirnn  ansresetzte  unterste  Ring 
haben  eino  Starke  von  *J  mm;  die  darauf  gesetzteu  Kiiige  sind  von 
dunnerem  Blech  bis  zu  6  mm.  Im  untprsten  Kirijje  hefindet  sich  ein 
Mannlocii  zur  ErraOglichung  des  Einstcigeus  fur  Vonialirae  etwaij^er  Ans- 
bpssoiuiig  uiid  d<*r  jiihrlieh  einmai  erforderlichen  Reiuigung.  in  dem  den 
Kessel  ol)en  al>,sclilier,seri(leii  Kopfbleche  bffindon  sich  mehrere  Lfiftung^i- 
locher  von  etwa  m  i>urchmesser,  die  .selbst verstiindlicb,  aoJaiige  Oel 
im  Tank  ist,  mittels  schwerer  eiserner  Deckel  geschlossen  gehaiten  werden. 
Diese  machtigen  Kessel,  deren  grOfster  aus  70  Tonnen  Risen  hesteht,  and 
etwa  371100  gekostet  hat,  siud  ohnc  weitere  FandamenhimiK  uauiitteibar 
auf  den  aus  zflhein  Kiai  besteheiideii  Krdhoden  aufge.setzt.  Jcder  der- 
selben  fafst  deu  luhult  von  13 — 14  000  Barrels,  also  ruiid  2  000  Tonnen 
Oel.  Um  dieses  mittels  Dampfpumpe  einzuftillen  sind  Zoleitungsrohre  von 
200  mm  Darchmesser  aogebracht,  welche  am  Boden  des  Tanks  in  den- 
selben  eindringen  and  udi  im  bmern  desaelben  mittels  eines  bewegUehen 
Eniegelenks  in  »nem  der  H5he  des  Tasks  entsprecbenden  Robre,  dem 
Steigrohr,  fortsetzen.  Hit  einer  aafserhalb  herabh&ngendenEette  wird  dieses 
bewegliehe  Steigrohr  w&hrend  der  Ffillarbeit  langsam  in  die  HOhe  gezogen, 
wodnrcb  nicht  nor  ein  mhiges  E^Biefsen  des  Oels  bezweckt,  sondero  aacb 
erreicht  wird,  dab,  wenn  das  dranfsen  liegende  Zaleitongsrohr  darch  za 
starken  Dnick  oder  ans  anderer  Ursache  platzen  soUte,  kein  Oel  aas  dem 
Tank  abflielaen  kann  als  das,  was  sieh  gerade  in  dem  Steigrohr  beiiDdet 
Zar  Sichernng  gegen  dieses  Platzen,  was  ab  and  zn  dadnrch  verarsaeht 
sein  soil,  dafs  ein  Tank  dnrch  geringes  Nachgeben  des  Untergmndes  sich 
setzte,  hat  man  zwischen  Zaieitangsrohr  and  Tank  ein  IVs  m  langea 
Expansionsrohr  aas  Eapferwellblech  eingesehoben. 
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Den  Oelstand  iiu  Tuuk  zeigt  ein  Schwimmer  an  eimm  an  der  Aufsen- 
waod  angemalitiu  Pegel  an. 

Nach  Htatls^ehabter  Fiillung  wird  die  ZuIeitimgsOffoung  mit  eiDem 
starkfti  Yc'util  abgeschlosseii. 

Neben  diesen  Zuleitungsrohren.  welche  die  Tanks  mit  den  Steilen 
verbinden,  wo  die  Petroleumtauksohiffe  ihre  Luduug  zii  losclieii  liai)en, 
sind  schwachere  Ableitungsrohre  voihuiideii,  um  das  Oel  in  die  Kessel- 
wagen,  oder  in  die  F&sser,  oder  auch  aus  einem  Tank  in  den  anderu  leiten 
ZQ  kOnoen. 

Handelt  es  sicb  in  der  fiegel  nnr  nm  reineB  Oel,  so  wird  doch  anch 
sehmntziges  angebraelit.  Da  nftmlich  die  Tankechiife  in  Wasserballast  ▼on 
EuTopa  ausgehen  und  dies  meist  schmntzige  Wasser  in  dieselben  Behfllter 
einlasaen,  die  fttr  die  Oelbef5rderung  dienen,  so  wird  ein  Theil  des 
Oels,  wenn  nielit  sclinmtzig,  so  doch  mit  Wassertheilchen  dnrchsetzt,  nnd 
hierdnreh  trfibe  and  minderweriliig.  Dies  Oel  sowie  anderes  wirkJicIi 
schnratzig  gewordenes,  z.  B.  das  wftlirend  der  Loscharbeit  des  Dampfers 
dnreh  Versehen  nebenbei  geflossene  and  wieder  aafgescliOpfte,  wird  in 
den  Beinigongstank  gebracht,  and  mititels  heifsen  Dampfes,  der  daroh  im 
Innern  angebraclite  ROhren  geht,  aaf  16—20*  Celsius  erwftrmt,  wodnreb 
die  scbweren  Schmatz-  and  WassertheOchen  nach  anten  sinkea. 

Die  Bewegang  des  Oels  in  die  Tanks  and  aas  denselben  wird  mittels 
Dampfkraft  darefa  Pnmpwerke  besorgt,  Die  Haaptsnlsge  bierf&r  besteht 
aos  einer  Dampfmaschine  von  20  Pferdekrftften  and  einer  Pampe,  welche 
150  cm  in  der  Stande  heben  kann.  Hiermit  kann  dem  Oel  jede  gewfinsebte 
Bewegang  gegeben  werdon ,  and  die  liierf&r  erforderliche  Men^e  von 
Sang-  and  Drui-.kveaUlen  ist  nach  einer  Anordnnn^r  des  Gesellschafts- 
ingeniears  Harriekiaasen  so  ftberaas  zweckm^fsig  ineinandergefugt,  dafs 
das  ganze  Pompwerk  nar  einen  yerh&ltniDamflfsig  sehr  kleinen  Hanm 
einnimmt. 

In  der  N&he  dieser  Aulage  befindet  sich  ein  Schnppen,  in  dem 
die  fiisenbahnkesselwagen  gefullt  werden.    Von  diesen  wird  je  einer  auf 

die  in  dem  Schuppen  bofiiidlicbe  Bnlekenwage  ge.sfhobeTi  und  mit  dem 
oben  iin  lie.ssel  betindlicheii  FiilUocli  uiiter  dio  Rnhrleituii^  ^obrarbt.  Ein 
mit  dfr  Wauijc  vf rbundener  Schreihap]iaiat  vcrmerkt  zuuiuhst  auf  eiuein 
einL''('-<  !i"lM'inMi  Vordruck  das  Taragewieht  des  VVagens.  Ist  die  iiewunschte 
Ociiii 'iiu  '  in  (k'li  Kt^ssel  ciiiLrelaufen,  was  die  Waajje  anzei^t,  so  jj^ield  dtT 
Waagenieiftter  mit  einer  Klinijel  dcni  Pumpineister  eiu  Zeichen  daniit  dieser 
den  weiteren  Zullul's  lieninie,  Dann  wird  auf  demselbeu  Vordruck  au(  b 
das  iirutiogcwii  lit  venneikt,  —  aus  den  beiden  Gewicbtsangaben  ergicbt 
sich  das  Nettogewicht  des  eingefiillten  Gels  von  selbst,  —  und  der  Wagen 
Terschlossen.   Im  Laufe  des  lOstundigeo  Arbeitstages  kuunen   auf  diese 


Digitized  by  Google 


720 


Die  Petrolaiimeuifiihr  fiber  die  WeaediifeB  n.  s.  w. 


"NVeise  iM3  WagHii  vensaiidfertig  gestelit  werdeii.  Um  am  Ort  der  Ver- 
weiiduiig  das  Abfiilleu  in  Fasser  zu  erleichterii.  befindet  sich  in  einem  am 
Langtrftger  des  Kesselwagens  angebrachten  Ka^Jeu  ein  GuminiHchlauch 
and  ein  AbfOUhahn  mit  selbstth&tiger  Verschlufseinricbtung. 

Ffir  d«s  JSiiiffillen  des  Oeb  in  F&^ser  gebt  von  der  Pumpanlage  ein 
besondem  Bohr  in  die  beslaiiimtiui  Arbeitsscliuppen. 

Die  Fftsaer  selbst  eind  eotweder  berdto  frfflier  beiifttite  ood  am  dem 
lolaode  nacb  GeefltemilDde  zarflckgefBhite,  oder  eolehe,  welehe  in  der 
dortigeo  eigenen  Falafobrik  nen  angefertigt  sind.  Erstere  befindea  neh  je 
nach  der  Marktlage  in  mebr  oder  weniger  grofeen  Hengen,  —  vor  Errich- 
tang  der  Fafe&brilc  bu  zu  800000  Stflclc,  —  in  20  nnd  mehr  Lagen  auf- 
elnander  gestapelt  anf  Lagerpl&tzen,  Ton  deneii  sie  in  die  ArbeitssehappeB 
za  den  Terschiedenen  ArbeitaateUen  abgeroUt  wetrden. 

Die  6§mmtlic]ien  fiewegongen,  welebe  die  FSeser  anf  dem  be- 
trifihtlich  langen  Wage  bia  znr  Yeriadnng  in  die  Eisenbahnwagen  znrftclc- 
znlegen  habeo,  erfolgen  anf  schmakpnrigen  Oleiaen,  die  tiieils  auf  hohen 
Brfieken  angebraefat  nnd  flbeiall  so  geneigt  sind,  daia  daa  einmal  iaa 
RoUen  gebiachte  Fa&  ohne  weitere  Hfilfa  sein  Ziel  erreicht  Nor 
dort,  wo  der  Uebergaog  von  einem  anf  ein  auderea  Gleia  stattSnden  soU, 
mnfs  dies  dnrch  einen  Arbiter  vennitleK  warden.  Es  ist  dann  an  der 
Abzweigungsstelle  das  Gleis  dnrch  eine  zwiscben  den  Schienen,  in  gleieher 
H6he  mit  Scbicnenoberkante,  angebrschte  Eisenplattennterbrochen.  Eommt 
das  langsam  rollende  Fab  hier  an,  so  wird  es  von  dem  Arbeiter  mit  einem 
Hakenstock  festgehalten  und  in  die  dem  nnnmehr  zn  verfolgeuden  Gleise 
entsprechende  Lage  gedreht.  Das  Heben  der  Fasser  anf  die  jeweilijj  znm 
Abrolleii  erforderliehe  H5he  gescbieht  durch  mehrere  mittels  Dampfkraft 
bewegte  Hebewerke.  Dieselben  bestehen  in  Nachahmnng  der  Bagger  ana 
achrftg  gest^llfen  endlosen  ^Gairscben  Ketten'S  weiche  in  gewissen  Zwischen- 
rftumen  je  2,  der  Rundung  der  Fftsser  entsprechend  gebogene  Eisenarme 
fuhren.  Auf  diesc  fallen  die  beranroUenden  Fasser,  werden  so  in  die 
HOhe  gehoben  und  (iben  auf  die  anschliefsende  Gleisbabn  abgeworfen. 

Gelangen  die  Fasser  auf  diese  Weise  in  di*^  Arboitssclnippen,  so 
werden  die  nicht  gaiiz  neuen  vorerst  auf  ihreu  guieii  Zustand  na(  hgesehen 
und  iiothigenfalls  ausgebessert,  wobei  insbesondere  das  Spundioi  h  sauber 
und  scharfkantig  nachgebobrt  wird.  Sndaini  erhalten  die  Fasser,  —  anch 
die  neu  au.s  dor  Fabrik  peknmmenea.  —  aus  einem  inaehtigen  Ke6>j>el,  in 
welcbem  Leimwasser  mittels  Dampf  auf  8()°  Celsius  gebraebt  ist,  etwa 
6  Liter  dieser  Flflssigkeit,  werden  naeb  eingesetzteni  Spund  einigemal  um 
ihre  Achse  und  zuletzt  fiber  breite  Kinnen  gerollt,  iu  welciie  das  uber- 
schfissige  Leiniwasser  abfliefst,  um  gesammelt  dem  Kessel  wiedei  ^ugcfuhrt. 
zu  werden.  iSunmebr  werden  die  Fasser  mit  der  bekannten  blaueu  Farbe 
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aiiL^estrit'hei],  weiche  aiis  Harz,  Kreide,  Ultraniarin  uud  sovicl  ]\'aphta 
beslelit,  dafs  die  bemaiteu  Flacheii  hinnen  2  Minuten  vollstSndig  trockueu. 
Mit  fthnlicher  Farbe  werden  die  Fafsbodcn  weifs,  oder  au  den  in  der 
eigenen  Fabrik  gefertigten  F&8sern  gelb  gestrichen. 

Eudlich  gelaogen  die  Fasser  auf  die  FuUbiihne.  Hier  ist  dm  Oel- 
mftluiuiggrolir  yoo  160  mm  lichter  Weito  etwa  1  m  fiber  dem  Fofsboden 
angebraeht  An  d«iiuelbflii,  und  iwar  In  Zwisehenrftamen  von  Fafslflnge, 
befinden  dch  angaschranbte  karze  Gnmmischl&neiie,  die  am  vorderen  Ende 
den  TOtt  dem  Amerikaner  Watson  erfondenen  Zapfhahn  baben.  In  deasea 
etwa  10  em  laagem,  in  das  Spnndloch  einznlassenden  Mnndrobr  ist  ein 
Sehwimmer  aogebracht,  welcber  dnrch  den  Drnck  der  im  Faase  anf- 
steigenden  FlOssigkeit  in  die  HOhe  gebobeo  wird,  nod  scblielsKeb  eine 
sehr  leieht  bewe^^icbe  Feder  lOst,  mittels  deren  das  AnsflnliBventil  des 
Hahns  beim  Oeffnen  festgestellt  worden  war.  Hierdnrch  sehliefst  sicb  der 
Zapfbabn  in  dem  Angenblick,  in  wdcbem  das  Del  die  besUmmte  Hdhe  im 
Fals  erreieht  hat,  von  selbat.  Der  mit  dem  Einf&llen  beauftragte  Arbeiter 
hebt  den  FfiUschlaach  znr  Seite  nnd  scblie&t  das  Fafo  mit  einem  in  diesem 
Angenblicke  in  warmen  Leim  getanchten  Sponde.  So  kOnnen  an  jedem 
dieaer  Zapfhfibne  tftglich  160  Fftsser  geffillt  werden. 

Da  aos  den  Tanks  nur  selten  F^sser  auf  Yorrath  gefQlIt  werden, 
sondem  nur  znm  Versand  naeh  Ma&gabe  der  vorliegenden  Bestellungen, 
so  werden  dieselben  nonroehr  gewogen,  mit  dem  nOthigen  Adressenxeichen 
versehen,  und  znr  Verladnng  an  die  Eisenbalinwagen  gebrarht. 

Die  etwa  auf  Vorrath  j^efullten  Fasser  gelangen  in  die  friiber  flir 
300000.  jetzt  nur  noch  fur  120000  St&ck  ausreichenden  Lagerschuppen, 
weiche  1—2  m  in  die  Erde  eingegraben  sind,  und  mittels  doppelter  Holz- 
wande  und  -Dficher,  weiche  aufsen  mit  Dachpappe  iiberzogen  nnd  mit 
Ealkfarbe  angestnchen  sind,  auch  im  Hocbsommer  eine  m&iiuge  Tempe- 
ratur  bewahrcn. 

Diese  sainmtlichen  Tanks,  S('hiii)pen  und  sonstip^en  Anlapen  mit  den 
dazu  peliorit^en  Scliienengleison  liesen  in  dem  von  dem  ZoUgebitMsinlande 
durch  (fitter  and  scbarfe  zoUamtliche  Bewachung  abgetrennten  Frcihafen- 
bezirke. 

Dais  innerhalli  dieses  Petroleumhofes  der  Gehranch  von  Im  ih  r  streng- 
stens  untersacrt  ist.  —  die  Feuerung,  3  Kessel  von  zusaninien  tiT)  (|m  Heiz- 
fliu  lie  flir  die  Dam|>l-  und  elektrischen  Ma.sehinen.  iieut  ahseits.  —  ist 
selbstverst&ndlieh.  ebens«,  dais  .sammtliche  Baulichkeitcn  mil  eiiieni  dicblen 
Netze  vnii  Blit/.ahleitem  uberzogen  sind. 

Die  Arbeit.splat/e  nnd  Schuppen  werden  mittels  10  Bogenlami>eii 
und  130  GlQhlampeu  beleuchtet. 

Die  Gesammtzahl  der  Arbeiter  betragt  120. 
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Eine  ebensolche  Aiilage  besitzt  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleum- 
gesellschaft  in  Bremerhaven  auf  der  Landseite  des  Kaiserhafens.  Dieselbe 
war  von  der  Bremer  Firma  Ulricbs  angelegt  worden:  sie  beschaftigt  80  Ar- 
beiter,  und  besteht  ana  7  grolsen  nnd  einera  Reiniguiigstank,  sowie  Arbeits- 
vnd  Lagarechnppen,  die  Ranm  fQr  ungei^r  40000  Barrels  bieten.  Abge- 
sehen  davon,  dafii  hier  eine  AbfQlIuiig  des  Oek  in  Kesselwagen  nicht 
stattfindet,  aisd  die  Einriehtiuigeii  nnd  der  GesebSltsbetrieb  im  allge- 
meinen  dieselben  wie  in  Geeetemflnde,  jedocb  ist  die  Anordnnng  dee 
Beinigongstanka,  sowie  insbesondere  der  Oelpnmpe  mit  ibrer  ana  Ame- 
rika  bezogenen  sehr  weitlftnligen  Znaammenatellang  der  Sang*-  nnd  Drock- 
▼entile  etwaa  veraltet.  Daaselbe  I&fat  aich  yon  einer  Einricbtnng  aagen, 
welche  dahin  getroffen  iat,  dafs  mittela  beaonderer  Bohrleitnng  jeder  Tank 
mit  Dampf  gefiillt  werden  kann,  nm  ein  darin  anagebrochenea  Fener  zn 
eraticken,  womit  wobl  bei  der  fiirchtbaren  Gewalt  einea  solchen  Brandea 
nicbt  viel  anazaricbten  aein  wilrde. 

Andere  Aniagen  far  die  Petrolenmeinfiihr  ala  die  beacbriebenen 
der  dentach-amerikaniachen  Geaellacbalb  giebt  ea  z.  Z.  in  Bremerbaven 
nnd  Geestemunde  nicht. 

In  Noidenhamm  befinden  sich  grofse  Petroleumschuppen  fftr  Eiii- 
la^]:en^ng  von  200  tXX)  Barrels.  Die  Barrels  rollen  bier  nnmittelbar  von  den 
Schiffen,  die  an  den  hierfur  besondera  eingerichteten  Piers  Inschen,  in  die 
Sehuppen  hinein.  Dieselben  werden  von  mehreren  klciiieren  Einfuhrgeschaften 
benutzt.  Etwas  oberhalb  deraelben  li(.'^fen  die  Tai]k.s  dur  Petroleumraffinerie, 
vorraals  August  Korff  in  Bremen.  Diese  Firma  besitzt  an  letzterem  Platz  eine 
bedeutende  Petroleumraffinerie,  —  eine  der  wenigen  in  Deatschland,  —  mit 
125  Arbeitern.  Sie  bezieht  ihr  Ool  in  gecharterten  Tankdampfem,  welche 
meist  in  dor  Halfte  der  AMhpilrini^eii  niffiiiirtps.  in  der  andercn  HJllfte  rohos 
Petroleum  bringen.  Auch  diese  Daiiipfor  leseii  an  einem  besondoren  Pier  an 
und  pumpon  dns  Oel  durch  gesondeitc  J.citimi^en  fur  die  beidfMi  Sorten  in  die 
Tanks.  denen  je  3  fur  dipsps  wie  fur  jenes  Cel.  jeder  vnn  KXKl  Barrels 
Fassung;  dienen,  Aurh  ein  Keini^^nnfistank  ist  vorhandeu.  Im  JaJirc  1891 
botni!?  die  (■Jpsaniiiiteinfuhr  Nordenhaiuins  ■j''r  'N)ij  Barrels,  von  denen  uw^e- 
fiilir  To.SX)  aui  lu»liol  entfielen.  Letzteres  wird  in  2  der  j^enannten  Firma 
geh(>renden  Taukkiihiien  von  je  292  cbm  Inhalt  mittels  S(  hlej)per  zur  Kaftiuerie 
nach  Bremen  gebracht.  Das  raltiiiirte  Petroleum  wird  nieist  in  Kesselwagen, 
deren  die  Finna  z.  Z.  20  besitzt,  versendet.  Die  ganzc  Anlage  beschaftigt 
22  Arbeiler,  wird  mit  Dampf  betrieben  uud  ist  elektrisch  beleuchtet.  — 

An  dieser  Stelle  mufs  nun  eriranzend  erwahnt  werden,  dais  das 
Petroleum,  bevor  es  zur  Einfuhr  in  das  Zollgebietsinland  gelangen  darf, 
anf  seine  Eigenschaften,  nfimlich  auf  den  Entflammungspunkt  und  auf  die 
Farbe,  nach  Mafsgabe  der  Gesetze  und  der  hierzu  von  der  Bremer  Petroleum- 
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bOrse  unter  staatliclier  Genehmigung  gegebenen  Ausfuhrunsshestiinmiiiisit^n. 
zu  prufon  und  mit  einem  Zeugnifs,  ^Tesf*,  za  verseheii  '\hL  sowie  zur 
VerzoHun?  trolangen  niufs. 

Dicsu  Uutcrsuchungen  werden  durcli  die  Beamten  der  von  der  Petro- 
leumbSrse  In  den  Hafenplatzen  eingerichteten  Testbureans  vorgenommen 
nnd  zwar  in  der  Weise,  dafs  tod  dem  in  Barrels  eingefiihrten  Oel  Proben 
an»  einer  vorgesdiriebenen  Zahl  von  BarrelSf  —  von  wcniger  als  100  Barrels 
6  Proben,  von  mehr  als  1000  Barrels  2  vom  Hundert  —  gezogen,  nod  vod 
dieaen  je  3  zn  einer  Testprobe  znsammeogegosseD  werden.  Yon  dem  mit 
dem  Dampfer  angekommeiien  nnd  in  die  Tanks  gepumpten  Oel  werden 
sofort,  nachdem  dies  geschehen,  die  nOthigen  Test  proben  ans  jedem  ein- 
zelnen  Tank  entnommen. 

Diese  je  zu  einer  Partbie  Petroleum  gehOrenden  Proben  werden  im 
TestbQreaa  nach  einer  vom  Reichskanzler  erlassenen  Anweisnng  auf  einem 
Aberschen  Petrolenmprober  dahin  nntersncht,  ob  sie  sftmmtlich  nach  einer 
Erw&rmnng  bis  nahe  an  21  G.  keine  entfiammbaren  Dftmpfe  entweichen 
lassen.  Trifflt  dies  zn,  und  ist  die  Farbe  dee  Dels  ohne  Weiteres  als  die 
normal  weilse,  ^standard  white",  zn  erkenuen,  so  ist  die  betreffende  Partbie 
Oel  als  ,den  Bedingangen  der  Bremer  PetroleumbOrse  fSr  Termin-  und 
Lokowaare  entspreobend*^  zu  erklSren.  Alle  Barrels  werden  aiif  dem  ge- 
malten  Boden  mit  dem  St^Mnpol  ^Reicbste^t  der  Bremer  PetroleumbOrse** 
verseheo,  und  den  Eignem  hierubor  von  dem  Testbnrcau  Bescheinigungen 
ansgebandigt.  Letzteres  geschieht  auch  bezuglich  des  gut  befuudeneu  Tank- 
5ls.  Bei  dessen  Versand  mittels  Kcsselwagen  werden  auf  Wunsch  Ab- 
schriften  dt  i  iiber  die  untersuchten  Tanks  ausgestellten  Originalbescheini- 
gungen  mit  der  Bemerkuug  beb^ndigt,  dafs  der  Inhalt  des  Eesseiwagens 
aus  dem  in  der  Bcscbeinigung  bezeicbneten  Tank  entnommen  ist. 

War  die  Farbe  des  Dels  zweifelbaft.  so  win!  aneb  iibpr  diose  mittols 
des  Wilsnirsr-hen  Chr(irnoinet»^rs  eine  Prufung  angestellt,  und  der  Befund 
durch  /ufiiminET  eiii«  r  der  Farbe  t'lifsjtrcebenden  Nummer  zu  dem  er- 
w&hnten  Keicbsteststeniiiei  augegebeu.   Hicrbei  bezeichnet: 

1.  primi'  wbite, 

2.  f»t;i!td;Hd  white, 

3.  priiiK-  1 1 1,^1  it  straw  tn  white  to  standard  white, 

4.  prime  light  straw  to  white, 
B.  light  straw, 

6.  straw. 

Was  mit  dem  nicht  den  Bestimmuugen  der  lin  iner  Petroleumborse 
«ntsprecbeiulen  Oei  zu  geschehen  hat,  ist  bier  niclit  weiter  aHszuffilueii. 

Die  Verzollung  ist  durch  das  Zolltarifgesetz  vom  15.  Juli  1«79  und 
die  Bundesrathsbeschliisse  vom  18.  und  26.  September  188B  dahin  festge- 
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setzt,  dafs  fur  Petroleum,  roh  und  gereinigt  (ausgeiininmen  iniufcialisch© 
SchmierOle).  ein  Zollsatz  von  B  .//  fur  1(X)  kg  briitto.  also  einschliefslicli 
des  Gewiclits  der  Umhiillung,  abgeseheu  you  dem  weiter  uuteii  /u  be- 
sprechenden  besondern  Fafszoll.  za  eriegen  ist  Da  bei  dem  in  Barrels  ein- 
gehenden  Petroleum  das  Taragewicht  ungef&br  20  pCt.  des  Bmttogewicbts 
betniK,  80  warde  f&r  Ermlttlnng  d«8  zollpflichtigen  G^wichts  dea  ^gen^ 
eiogeriehtetoii  Fabrzongeii  ohne  anderweHe  munittolbare  UmBcbUefinuig**' 
dngeheDden  Ods  bestimmt,  dab  za  dem  Eigen-  (Netto-)  gewicht  diesdii  Oek 
26  pet.  desflelben  znanucUagen  sind. 

Die  zoUmftlnge  Verwiegong  des  Petrolemitt  iindet  statti  wenn  daeselbe 
ans  den  im  ZolUieibezirke  liegeadeo  Lflgem  in  das  Zollinland  gebnchi 
werden  soil,  nnd  zwar  beim  Yersand  m  Fftssem  vor  deren  Verladnng, 
nnd  be!  dem  in  Eesselwageo  glelcbzeitig  mit  deren  FOIIong,  indem  die 
Aofscbreibangen  der  vorbin  erwfthnten  mit  der  Biflckenwaage  verbimdenen 
Emrichtong  anch  fUr  die  zollamtliehen  Zwecke  verwendet  werden.  — 

Zn  einem  Yollstfindigen  Bilde  der  techniscben  Binrichtangen  fllr  die 
Petrolenmeiafiihr  fiber  die  Weeerhflfen  daif  eine  Barstellnng  der  mehrfaeh. 
erw&hnten  Fabfabrik  za  Geestemfinde  nicbt  feblen.  Denn  nicht  allein 
bemht  die  von  der  Deutsch-Amerikanischen  Petrolenmgesellscbalt  jener 
Einftthr  g<  gebcne  neiie  Weadiing  wesentlich  auf  dieser  Fabrik,  sondem  es- 
ist  audi  Thatsache,  dafs  eine  zweite  ahniich  eingerichtete  and  so  aus- 
gedebnte  Anlage  aaf  dem  europ&ischcn  Festlande  nicht  vorhanden  ist.  Ihr 
Arbcitsergebnifs,  wdcbes  in  der  Anfertigung  von  taglich  2500  Petrolenm- 
{&8sem  besteht,  kann  selbstverst&ndlich  nur  durch  weitgehendste  Benntzang- 
der  Dampfkraft  nnd  Anwendong  der  besteingerichteten  Maschinen  erreicbt 
werden. 

AIs  die  Fafsfabrik  erricbtet  werden  sollte,  war  die  erste  Frage,  wa 
das  erforderliche  Hoiz  hemehmen.  Damais  hat  die  Gesellschaft  alle  Holz- 
llinder  Europas  hercisen  lasseu.  aber  die  Ueberzeugung  gewoiiTieu.  dafs  sic 
aus  Kurnpa  dns  erforderliche  dnrcbaiis  ast.freie  kerngesunde  Kichenbolz 
weder  in  der  iiothigeii  Menge  nni']\  zu  eincm  ^hnlich  niedrigen  Preise 
beziehen  kunue,  wie  von  AnitiiKa.  Letzterer  Umstand  beraht  iin 
wesentlichen  daraiif.  dafs  von  Amerika.  aus  den  dort  vorhandeiien  grofsen 
Fafsholzfabriken,  die  Fnf^datibeii  und  -BoiU^n  rob.  jedoch  thunlichst  fertig 
zugesehnitten,  also  obiie  unnothiges  Abfaiiholz,  uud  zadem  in  biiiiger 
Wasserfraclit  bezogtMi  werden  k5nnen. 

Diese  Hr)l'/or.  wozu  .sich  noch  an.-seiiiiliehe  Mengen  fertiger  Fafs- 
jjpumlen  und  kleiner  Keile  zum  Verdiibdn  etwaiger  in  den  FUssem  vor- 
gefundener  kleiner  Fehlshdien,  raeist  Wurmlucher.  gesellen,  welche  aus 
dem  Holze  der  Gelbiichtu  oder  der  Ceder  gefertigt  gleiehfalls  in  .solcher 
preiswiirdigen  Beschaffenheit  in  Europa  uicbl  zu  kaufen  aiml,  bezicht  die 
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Gesellsiliatr  iu  legcliiiiir.sifren  Seiidungen  mit  gecharterten  Schiffeu,  die  im 
Petroleumhafeu  ihre  Ladujii^  luschcu. 

Vor  (ler  Verarbeitung  niussen  zuerst  die  Dauben  und  BOden  getrockuet 
werden.  Zu  diesem  Zweck  werden  sic  von  den  Lagerpliitzen  auf  kleiue 
ei:>ei-De  Fahrzeuge  mit  kleinen  Bftdeni  gel&den.  Diese  befioden  sich  anf 
Eisenbahnplattformwageu  (Tracks),  mittels  deren  sie  zanftchBt  fiber  eine  in 
der  Einfriedigung  der  im  ZollinlaDde  liegcnden  Fabrik  gelegeue  Briicken- 
wage,  znr  Verwiegung  im  ZoUinteresse,  und  von  da  vor  die  nebeu  der 
Fafsfabrik  liegeoden  6  Trocken&fen  gebracbt  werden.  Da  letztere  in  gleielier 
HOhe  der  Tracks  liegen,  so  kOnnen  die  Holzfahrzenge  olme  Weiteres 
seitlicb  in  die  Oefen  gesehoben  werden,  von  denen  jeder  15  mit  rand 
40000  StQek  Dauben  and  Bdden,  den  Bedarf  der  Fabrik  far  einen  Arbeits- 
tag,  faTst. 

Hier  bleiben  die  Holzer  je  nacb  dem  Grade  ibrer  Feaehtigkeit  3  bis 
6  Tage  in  einer  Hitze  von  60**  Celsius,  welche  dnrch  Dampf  erzengt  wird, 
der  ein  auf  dem  Boden  jedes  Ofens  liegendes  Rohrennetz  za  dnrchlaufen 
hat  Alsdann  werden  die  Fahrzeuge  dnrch  die  dem  Eingange  entgegen- 
gesetzte  Seite  des  Ofens  hinaas  in  einen  daran  anstofsenden  Arbeitsraom 
gesehoben.  wo  die  Fiifsi)5den  naehgoschen  and,  soweit  sie  gerissen  sein 
sollteri,  mit  Schilf  gedichtet  und  wieder  zusammengefllgt  werden.  Die 
Dauben  wandem  sofort  in  die  Fabnk,  am  znnftchst  genan  zorecht  ge- 
schnitteu  zu  werden. 

Besonden»  Maschinen  dienen  fur  das  Schneiden  der  Holzst&be 
anf  die  richtige  Lange,  wodarch  die  bei  der  Verladung  u.  s.  w  sohadhaft 
gewordenen  Knpft'  wc^^irptionimen  werfl'  M  und  andere  fiir  die  Bearbeitung 
der  Li'mgskauten.  Jede  Maschiue  ist  tiir  2  Arbeiter  in  der  Weise  ein- 
gerirlitet,  dais  die  Schncidevorriebtungen  an  beiden  Enden  einer  Wello. 
auf  welcher  in  der  Mitte  die  Transmi'Jsionsscheibe  sich  befindet,  ani^ebraclit 
sind.  Diese  ^ohn'Mil'^vorric^htuiiufii  l)estehen  darin.  dais  die  lieei^rielcn 
Hobelmesser  in  Schcilu'ii  oder  vielinehr  an  liotilen  Tromiiit'hi  einf^efiigt 
sind.  Der  Arbeiter  spaiiiil  den  .Stab  in  eiiicii  Halter  ein.  drtickt  ihn  hier- 
niit  uf^.'ii  dii'  sich  dreheiidi'  Sfhoihe  und  die  Heurticil uii'j  ist  in  so  kurzer 
Zeit  ge.<ieiielien.  dat's  2  Arbeiter.  vtni  deiicii  der  eine  die  Kopf-,  der  andere 
die  8eitenkanten  bearbeitet,  taglieii  3m  «i  Fai'sdauben  herriehten. 

Selir  bemerken^wLTth  hierbei  ist,  dal^  die  i-rwalinten  Tronimeln  durch 
starkeii  Lnftzug  sainmtliche  Spiihne  und  Staubtlicile  autsangen  und  iu 
HolzrOhren  werfen,  worin  sie  gleicbfalLs  dureli  Lultzuj^  in  <lie  Hrdie  und 
tlurcb  das  obero  Stockwerk  des  Fabrikgebiiudes  in  einen  vor  den  Dampf- 
kessehi  der  Maschinenanlage  befindlicben  Vorrathsschuppen  gefiihrt  werden. 
Von  hfer  werden  sie  unmittelbar  znr  Heizung  verwendet  and  ihre  Meugc 
genugt  regelmiifsig  fur  zwei  und  zuweilen  sogar  fSr  den  dritten  Kessel. 
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Die  fertigen  Dauben  sind  nunmehr  zu  Filssem  zusammenzusetzen. 
Hierzu  sind  zum  vorlaufigen  Festhalteii  schwere,  daumdicke  und  2  Finger 
breite  eiserne  Arbeitsreifen  nOthigf  an  deren  SteUe  im  Laufe  der  Bearbei- 
tung  die  endgultigen  Eisenreifen  treten. 

Zu  letzteren  wird  taglich  eiii  Doppelwagen  (10000  kg)  deutsches 
Bauduispn  erster  Gute  verarbeitet.  Fiir  alle  Reifen.  deren  jedes  Fafs 
6  Stiick  crhalt,  werdeii  ixleich  lani?e  Bandeisenstficke  verwendet,  welche 
von  der  Hutte  in  ilur  erfttnlerlichen  Lunge  zugeschnitten  jifeliefert  werden. 
Diese  Stiicke  werden  zuer^t  unter  eine  Ma.srhine  gebracht.  welche  au 
beiden  Enden  die  Nictldcber  ausstanzt.  Dann  geheu  sie  durch  eine  Waize, 
wo  sie  der  Lftnge  naeh  zam  Ringe  and  gleichzeitig  iu  kouiscbe  Form 
gewalzt  werden.  Endlich  werden  sie  nnter  einer  dritten  Mascfaine  zosammen- 
genietet. 

Die  an  tliesen  Ma.sclunea  tbatigeu  5  Arbeiter  uud  1  Juuge  stelleu 
taglich  14000  Keifoii  fertia:. 

Mil  diesen  liiugea  und  Jieit'eu  konueu  jetzt  die  FiLsser  zosammeu- 
gesetzt  werden. 

£in  Arbeiter  legt  zwischen  4  im  Fufsboden  befestigten  karzen  fiisen- 
stutzen  ciiipn  schwereo  Arbeitsriug  auf  den  Boden,  einen  andeni  mn 
grOfserem  Durchmesser  und  mit  einer  Haudhabe  veri^ehenen  oben  auf  die 
Stiitzen  und  ordnet  in  diese  beiden  Binge  80  viele  Fafsdauben,  dafs  sie 
in  beiden  Ringen  mOglichst  fest  aneinander  schliefsen.  Dann  erfolgt  ein 
Griff  an  der  Ilandhabe  dos  oberen  Ringes,  das  entstehende  Fafs  wird  ura- 
gedrelit  und  auf  die  nun  unten  weit  auseinander  gespreizten,  oben  mit 
dern  Rinije  zusammengehalteuen  Dauben  gestellt.  Schwieriger  ist  es.  die 
Dauben  auch  an  dem  anderii  Ende  zusammenzubrinsren.  Zu  diesem  Zwt  rk  ist 
in  die  grofse  Arheitshalle  ein  fester  Raum  eiiiirt'haut,  dessen  Ein-  und 
Aus^HTisro  mit  oiseiiien  Thfncn  gegen  ausbrecheudes  Feuer  abgeschlnssen 
worden  konneu.  Aus  seiuem  mit  Eisenplatten  bedeckten  Boden  rageu 
einerseits  eine  Anzahl  Dampfh3.hne,  andererseits  eine  Reihe  von  Feuer- 
tSpfen  hervor,  die  mit  Gaskokes  gespeist  und  durch  einen  Wind- 
spender  schneli  in  starke  Gluth  gebracht  werden  kfinnen.  Das  werdende 
Fafs  wird  liier  zuerst  fiber  einen  der  Dampfhahne  gestellt,  mit  einer 
eisemen  Glocke  hedeckt  und  2  bi.>  i  Miuuten  lang  eineni  ausgiebigen 
Dampfbade  von  160°  Celsius  ausgesetzt,  wodurch  die  Dauben  geschmeidig 
werden.  In  diesem  Zustaade  wird  das  Fafs  unter  einer  in  der  Mitte  dieses 
Baomes  befindlicben  Masehine  auf  den  Kopf  gestellt,  am  die  nacb  oben 
anseinanderstehenden  Danbenenden  wird  eine  Scblinge  von  starkem  Draht- 
s«il  gelegt,  and  indem  diese  zosammengezogen  wird,  werden  die  Dauben 
80  fest  znsammengebracht,  dab  sie  aacli  an  diesem  Ende  in  eineni  Arbeits- 
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liiigt  vereinigt  werden  kOanen,  sodafe  das  Fafs  in  seiner  aufsern  Gestalt 
fertig  erscbeint. 

Aber  zur  Festhaltung  der  Uslzer  in  dieser  Gestalt  und  zor  weiteren 
Bearbeitung  mnfs  das  Fafs  zanfifihst  getrocknet  werden,  was  in  der  Weise 
gescbieht,  dafs  es  fiber  einen  der  erw&hnten  FeaertOpfe  gestulpt  nnd 
der  dort  ansstrOmenden  flitze  etwa  10  Minnten  laog  ansgesetzt  wird. 
Jetzt  wird  das  Fafs  mit  einem  zweiten  mittieren  Arbeitsreifen  yersehen 
nnd  in  eine  sinnreiche  Haschine  gespannt,  die  tAglich  an  1000  Fftssern 
die  KOpfe  der  Banben  glelchmftTsig  nnd  sauber  nach  innen  abscbrftgt  und 
zogleich  die  Kri^se,  d.  h.  die  Rtnne,  einschneidet,  in  welcbe  die  Boden 
einzosetzen  sind. 

An  diesen  Bodenhltlzem  war  keine  weitere  Arbeit  Yorznnebmen  als 
dafs,  nachdem  sie  nochmals  kreisrund  abgedreht  worden  sind,  ilinen  der 
bandgrofse  Firmenstempel  der  GeseUscbafl  anfgebranot  wird. 

Hierzn  dient  eine  Maschine,  an  welciier  die  wagereebt  liegende  mit 
der  erfaaben  gearbeiteten  Zeiehoong  versebene  Stempelplatte  dnrch  danmter 
brennende  Ligroinflammen  erhitzt  wird.  Auf  diese  wird  das  Bodenfaolz 
aufgelegt  von  oben  festgedrGckt,  und  so  vollzieht  sich  die  frQher  gewisse 
Schwieri^eiteii  vornrsfK^hondt'  8t(>mpelung  in  solcher  Geschwindigkeit,  dafs 
dnrcb  eine  solche  Mascbine  tiiglich  2  5(X)  B5den  gestempelt  werden. 

Diese  Bodenbdlzer  werden  jet/t  in  die  Krosen  der  Fafsdauben  ein- 
gesetzt,  wozu  die  an  den  Kopfenden  vorhandenen  Arbeitsringe  fiii  einige 
Angenblicke  abgenommen,  dann  aber  sofort  wieder  unigelegt  werden, .denn 
nnn  sollen  mit  ihrer  Hiilfe  an  ihrer  Stelie  die  eigentlichen  Fafsreifen  an- 
gebracht  werden. 

Dies  geschielit,  indem  das  Fiifs  zwischen  4  aus  dem  Fufshodeu  auf- 
ragende  eiserne  Anne,  die  oben  mit  Klaiu-n  versehen  sind  uud  auf-  und 
abw&rts  bewegt  werden  kfninen,  jrestLdlt  wird. 

J)ie,«ie  Ipicht  beweulii'lK'n  Arnie  driiekt  der  Arbeiter  gegen  das  VaUa, 
die  KlaiuMi  leiccn  sirh  auf  dtii  srhweren  Arbeitsrinp:.  ziehen  ihii  l  inige 
Zentinietor  al> warts  und  pressen  so  rm-hi  nur  die  Dauben  auf  das  t'estiiste 
aneinander  und  ijeticii  den  in  die  Krose  eingeschobenen  Bndcn.  soiidern 
gestatten  aueh.  dais  iiunmchr  der  cndgiiUige  Kopfreifen  leicht  uuigelegt 
werden  kann.  Dit  selbc  Masehine  iiebt  dauu  den  Arbeitsreifen  wieder  in 
die  Hobe  und  wirt't  ihii  ah. 

Jetzt  wirti  das  Fafs.  iiarhdem  auch  die  mittleren  Arbeitsringe  vor- 
Iftufig  abgenomuien  .siud,  in  wagerecbter  Lage  in  eine  Maschine  ein- 
Kespannt,  welehe  es  rascb  um  seine  Langsachse  dreht.  Ueber  deni  Fafs 
beOodet  sich  eine  Eiseustange,  auf  wclcher  ein  iu  losetu  Ringu  au  eiuer 
Kette  hfingender  mftchtiger  Hobel  sich  leicht  bin  und  her  schieben  iSXst. 
Dieser  wird  von  einem  Arbeiter  ergriifen,  an  das  sich  drehende  Fafs 
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gehalteu  uud  uach  wenigeu  Umdrebungen  ist  dessen  ganzer  Bauch  prachtig 
glatt  gehobelt. 

Naclidom  danu  sofort  die  uiittleren  Reifen  mit  HuJll-  der  zuuachst 
wiedcr  angebrachten  ArbeitsriDge  und  gleichfalls  niittels  der  oben  beschrie- 
beiieii  Ma&chiiie  uiiigelegt  wordeu  sind,  wird  unter  einer  Bohrmaschine  das 
Spundloch  ausgebohrt. 

Nanmehr  wird  das  in  seiner  inCsein  Gr^rtalt  ganz  fertige  Fafs 
tntttels  Aafzugs  in  das  obere  Stock werk  gebracht,  hier  von  einem 
jugendliehen  Arbeiter  darauf  nacbgesehen,  ob  die  Oberflftcbe  WnrmlOcher 
Oder  andere  FeUsteUen  zeigt,  welche  dann  sofort  von  demselben  Arbeiter 
mit  kleinen  and  grofsen  Holzkeilcben  zngeschlagen  werden.  Dann  wird 
eehr  heiises  Leimwasser  eingebracht,  welcbes,  nachdem  das  Spnndlocb 
verschlossen,  sowoh!  die  etwa  ilberseheneu  Fehlstellen  im  Holz  durch  ons- 
tretenden  Dampf  anzeigen,  als  anch  die  Danben  mit  dem  ersten  Leim- 
iiberzage  verseben  soil 

Znm  Scblofs  wird  das  Fab  von  je  einem  Arbeiter  an  den  Boden- 
seiten  —  mit  Ansspamng  der  gebrannten  Stempelflficbe  —  mit  gelber 
von  einem  dritten  am  ganzen  Bauche  mit  blauer  Farbe  bemalt,  wobd 
eine  seiche  Gresohtckliehkeit  entfaltet  wird,  daTs  diese  3  Arbeiter  tftglich 
2  000  nnd  mehr  Ffisser  malen  kdnnen. 

Die  fertigen  Ffisser  werden  jetzt  entweder  durcb  eine  Luke  uuf 
Eisenbahiiwageii  zuni  Versand.  oder  dun  li  atidore  Luken  ;nif  ^eschickt 
angelegte  Gleitbahneii  gebracht,  aaf  welcben  sie  langsam  zu  den  Abf&llangS' 
oder  zu  deu  Vorratbsschnppen  rollen. 

Far  die  zur  Bewegun?  alitor  dieser  Ma.schinen  erforderliche  Kraft- 
erzenguug  i.st  eine  Damptniaschiue  von  300  Pferdekrafteu  mit  3  Kesseln 
aufgestellt,  mit  welcher  aucb  eine  D{inipfpumi)e  sowie  eine  Dynamo- 
maschine  fur  118  Ghihlichtcr  und  32  Bogenlampen  in  Vcrbindung  stciien. 
Die  Arbeitszoit  ist  eine  lOstundipo.  sodals  nacbts  liur  i  Kessel  fur  die 
Holztrockenanlage  im  Fcikt  firehalton  wild. 

Um  die  BedeTitniii;  (liescr  Aiilau''  kur/.  liei-vor/ulicbon,  sci  benierkt, 
dais  derseUu'ii  jiihilirh  :iti  2.")  Si'liiffsladiin^cn.  jede  vou  mindestciis  ICKX) 
Tonnen  amerikauiselieu  Hulzrs,  zui(-'tuhrt  werden.  dafs  ihre  260  Arln-ltor 
in  etwa  300  Arbeitstagen  4£*\J  Iniinun  deutsehes  Bandeisen  verarbeiten 
und  taglich  bei  vollcr  Tipistung  2500  Barrels  fertig  stellcu.  Und  diese 
grofsartige  Anlaire  verduukt  ibre  Entstehung  nicht  zum  wenigsteii  einer 
deutsciien  Zoiinialsi oi^el.  namlich  dem  Petroleumi'alszoll,  iiber  den  daher 
hier  um  so  melu  oiaige  Bemerkungen  am  Platze  sein  werden,  als  viel- 
leicbt  aucb  der  Fortbestand  der  Fabrik  von  diesem  Zolle  abbangig  ist. 

W'ie  schon  oben  bemerkt,  ist  das  eingehende  Petroleum  nacb  dem 
Bruttogewicht  mil  6  Jc  fiir  lOU  kg  zu  verzoUen.   Obgleicb  hiemach  jedes 
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Petroleumfafs.  da  das  Gewicht  iiach  dm  ^Hcsiiimnuniren  fiber  (iie  Tara" 
mit  20"/o  (ies  l^t  uttuciewiphts  der  geffillten  Riintis,  alno  bei  18j  kg  Duroh- 
tichnittsgewiclit  der  ietzteren,  mit  36  kg  in  l^t  traoht  ^ozogeii  wird.  ht-i  t  its 
mit  eiiieiii  Z<iJibutrage  von  2,16  ^ft  belastet  if>t,  .so  gluubte  man  doi  h  bei 
der  massenhaften  Eintuhr  dieser  Fasser  das  d(?nt^;che  BOtUiieruigcworbe 
iioch  besser  schiitzen  zu  miisseu.  Es  wiinlc  defsbalb  bestiinrat.  iiioht 
allein  dais  „Mijioralolla8.ser,  entleerte,  geftrbte  u.  s.  w.  mit  lUc/^  lur  iUU  kg", 
d.  i.  durchschnittlicli  Jedea  Fafs  mit  B,r,o  ,  //  zu  verzollen  seien.  soiidern 
auch  dafs  bei  Wiederaust'ulir  deiselbeu  iimerhalb  der  bei  der  Eiiituhr  cr- 
betenen  Frist  —  wobei  vom  Nachweis  der  Uebereinstimmung  der  eiiizelnen 
Ffiaser  abgesehen  wird  —  der  Unterschied  zwischeu  deui  Petroleum-  imd 
dem  FaTszoU,  also  4  far  100  kg  zarftckvergQtet  werden.  Natnrgemftfs 
moTste  diese  Bestimmuug  einen  starken  Anrdz  zum  Aafkanf  imd  zar 
Ansfbhr  der  leeren  FAsser  bieten.  Wie  nnn  der  dadarch  entstehende  filhl^ 
bare  Mangel  an  solchen  F&ssem  Anlsls  zur  Einrichtimg  der  Geestemflnder 
Fafsfabrik  gab,  so  entbraimte  bald  ein  heftiger  Streit  nin  Beibehaltnng 
Oder  Wiederaafhebuig  des  besonderen  FafszoUs.  Letztere  wird  von  Dam- 
haften  £rwerbszweigen,  nicht  our  von  den  PetroleornhftDdlem,  sondem 
Doch  mehr  von  den  Zacker>,  ScbmierOl-  nod  sonstigen  Fabrikanten  ge- 
fordert,  da  diese  jfthrliob  fiber  800000  alte  Barrels  anfbraaehten  und  an 
dem  gesicherten  Beznge  billiger  Geftfse,  insbesondere  die  Znokerfabriken 
fifir  Einfailen  der  geriogwerthigen  Melasse,  ein  hervorragendes  Interesse 
baben.  Deon  die  leeren  verzollten  Barrels  sind  im  allgemeinen  fOr  4,70 
am  Harkt.  Bei  Anfhebnng  des  FafszoUs  sinkt  ihr  Wertb  um  deo  Betrag 
des  auf  ibnen  ruhenden,  aber  durcb  die  Wiederausfuhr  flussig  zu  maehonden 
Zollbetrages  auf  3,'io  o^C  Zu  solchem  Preise  aber  kaun  das  deutsche 
BOttchereigewerbe  gleich  braucbban;  Gefiifse  nicdit  liefern.  Desbalb 
verlangt  letzteres  seinerseits  die  Beibehaltung  des  Fafszolls  und  aucb  die 
Deutsch-Amerikanische  Petroleumgesellschaft  legt  demselbeu  grofsen  Worth 
bei,  da  der  Preis  der  in  ihrer  Fabrik  gefertigteu  Passer  um  denselben 
Betrag  sinken  wfirde,  wie  der  Preis  der  demnHchst  ira  Iniande  bleibenden 
amerikanischen  Barrels.  Es  wurde  daher  das  ErtrSgnifs  der  Fafsfabrik. 
deren  Erzeugnisso  mit  dem  eingefullten  Petroleum  zusauinien  verkauft 
werden,  orheblit-h  sinken  und  die  Oesellsohaft  znr  Bererhnunt;  vi-ranlafst 
werden,  ob  sic  n-rht  vnrtheilhal'ter  die  Faljrik  aufi^eben  und.  dem  Vorgelien 
der  Einfuhrgeschiitte  Englands  tolgend,  auf  Ausdehmnig  des  Versande< 
Ke^^elwagen  und  Abgabe  des  Oels  an  die  KleinhSudler  in  Blechgelaisen 
ubergchen  sollte. 

Uebrigens  diirfte  dieser  Streit  fortwahrend  dudurch  an  Bedeutung 
verlieren,  dafn  mit  oder  ohne  Fafszo!)  die  Einfuhr  von  Petroleum  in  Barrels 
Ton  Jahr  zu  Jahr  zaruckgeht  und  baid  gauz  autburt^n  wird.    Bei  diesem 
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Um.staii(le  mur.s  die  Gee.>teiiiuu(ler  Fai'sfabnk  immer  mehr  an  allgemeiner 
Bedeutung  gewiinien.  da  ihre  Erzeugnisse  ?>L'lI)stvfistaiiilln  h  bei  etwaiger 
Ausfuhr  keine  Zollriic-ivvergiitUQg  geniefsen  und  also  im  iiiiaude  bleibeo. 


Wie  schon  niehrfach  erwiihut,  sind  die  beschriebcueii  Aulagen  in 
Geestemfinde  und  Bremerhaveu  Eigenthum  der  auf  Antrieb  der  ameri- 
kanischen  Standard  Oil  Company  im  Jahre  1890  gegrundeten  ,,Deut«ch- 
Ameiikanisehfln  PetroleanigMollseliafl^ 

Diese  einflii&reiclie  Standard  Oil  Company,  oder  richtig  bezeichnet 
der  Staadaid  Oil  Trust,  wurde  AnfaDgs  der  70er  Jahre  darch  den  ebenso 
nntemelimendett  wie  energischen  Petrolenmspekulanten  Jolin  D.  Rockefeller 
ans  kleinen  Anfilugen  sehr  bald  zn  einer  groften  Orgamsation  gestaltet, 
welche  daranf  abxielte,  den  Oelmarkt  Amerikas  und,  wo  mOglieh,  der 
ganzen  Welt  zn  beherrschen.  Dieser  Tniet  let  nicht  eine  Aktiengesell- 
schaft  Oder  sonetige  Handelsgesellschaft  gewOfanlicher  Art  Er  let  vielmdir 
ein  „Ring*',  eine  Vereinignng  von  Handelsherren  nnd  Hflndelshftaseni, 
welche  ibre  Aktien  oder  Antheilscheine  der  verechiedenen  Ar  die  6e- 
winoang  eowie  fBr  den  Vertrieb  von  nomalem,  gutem  Petrolenm  gebildeten 
Giesellschaften  —  es  gtebt  eine  Standard  Oil  Company  flir  New  York,  eine 
seiche  far  Penneylvanien,  flir  Ohio  a.  s.  w.  —  znsammengetegt  baben 
nnd  das  gemeinsame  Interosse  dureh  die  Uanptbetheiligten  wahmehraen 
lassen.  Anf^nglich  bestand  diese  Vereinignng  nur  aiis  wenigen  Personen 
nnd  diese  braehten  dureh  mnsterhaft  scblaues  und  rucksichtsloses  Zn> 
gammenarbeiten  in  ibre  AbhAngigkeit  nicbt  nur  die  Oelprodnzenten,  d«  h. 
die  Personen,  welche  das  Robpetroleum  ;ins  dem  Boden  gewinnen,  sondem 
anch  die  Untemehmer,  die  dies  Hohul  vom  Gewinnnngsort  7.n  den 
Bahnstationen  oder  zu  den  grofsen  Raffinerien,  besonders  in  den  Hafen- 
platzen  New  York,  Philadelphia  und  Baltimore  befOrdern.  Die  BefOi  denintr 
geschieht  meistens  iiiittels  Rnhrenleitungeii,  von  denen  die  bedeutendste 
eine  Lange  von  etwa  6<KJ  km  hat.  Sodann  wiirden  dio  Raffinerien  gewoniien, 
welche  das  Oel  rcinis:en  uiid  so  das  Rtandardid  herstellon  und  in  niacliti«^en 
Tanktj  his  ziiin  Zoitpunkt  derViTschitVuni,'  aufsptdchem,  und  endlich  die  Eisen- 
bahngesellschaften.  welt  he  an  der  BeditMiniiir  der  Oelbezirke  betheilisrt  sind. 
Zuerst  nSmlich  wurden  die  Eisonbahnge>ulls('hat"ten  dnrcli  Vnrspietielungen 
aller  Art  gekodert,  sctdafs  sie  (lurch  Gewiihrung  gelieinier  FrachtvertrSge 
dazu  heitnigen,  die  Raffinerien  iti  die  Gewalt  des  Trust  zu  hringen.  Dann  war 
es  schon  ein  Leiehteres.  die  Besitzer  der  ROhrcnleitungeu  zu  gewinnen,  und 
nunraehr  gcluug  cs,  auch  die  Eiseubahngesellschallen  selbst  dureh Entfesselung 
des  wildesten  Konkurrenzkanipfes  untereinander  zu  unterwerfen.  Zuletzt  um- 
fafste  der  Standard  Oil  Trust  200  Besiuer  von  Certifikaten  und  verfugte 
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liber  ein  von  9  TrubteesM  —  an  ihrer  Spitze  der  1  etroleunik5nig  John 
D.  Roi  kefeller,  dessen  Privatvermogen  136  Millionen  Dollars  l)etragen  soil, 
—  koDtrolirtes  Eapital  von  inse^esammt  96  Millionen  Dollars.  In  den  letzten 
Jabren  sind  damit  bei  75  Miliioueu  .Jabresumsalz,  von  weklien  50  Mil- 
lionen aut  das  Ausfuhrgesch&ft  gerechnet  werden>  Jabresgewiime  von  12% 
erzielt  worden. 

Sehon  iiii  Jalui  1881  war  der  Trust  —  wie  v.  d.  Leyeti  in  seinem 
einprangR  erwUhnten  Aufsatze  scbrieb  —  .,Eitrenthfimer  alier,  wenn  wir 
genau  seiu  wollen,  wenigstens  von  95%  der  hesLehenden  Raffinerieii.''  So 
wurde  er  Hen-  des  ganzen  amerikauischen  PetroleumjG^eschfifts  und  er 
mufste  daher  mit  grofsem  Miffverfrnutren  den  gewaltigeii  Aufscbwung  be- 
merken,  den  seit  Anfang  der  8ter  Jauie  fortwachsend  die  Gewinnuiig  und 
Ausbreitung  des  mssischen  Petroleums  iiahin.  Er  sah  sich  in  der  Ilerr- 
sc'haft  fiber  seine  wiehtigsten  Absatzgebiete,  das  westliche  Europa.  ins- 
bee^oudere  ziiiiachst  England,  bedroht,  und  fafste  daher  den  Entsehhifs,  die 
Eiufuhr  dorthin  nicht  mehr  unabhaugigen.drittenllandelshau.seru  zu  iibcr- 
lassen,  sondern  selbst  in  die  Hand  zu  nehmen,  um  dort  und  anf  die  Weise 
mit  seiner  ganzen  Macht  dem  Wettbewerber  entgegentreten  zu  kOnnen,  wo 
nnd  vie  es  ihm  am  zweckmftfaigsteii  erscheinen  mOchte. 

Nachdem  der  Tmst  dies  zunficbst  in  Englan<l  zur  Thatsache  geniacht 
hatte  und  uachileni  kein  Zweifel  danil)er  besteheu  konnte,  dafs  er  den 
gleiclien  Schritt  filr  Deutsehland  than  werde,  vermochteu  so  vortreffliche 
IvMutleute.  wie  die  Bremer  F.  E.  Schfitte  uud  W.  A.  Riedemann,  nicht 
bit  li  /u  verhehlen,  dafs  fiir  sie  ein  etwaiger  Kampf  gegen  den  auf  einen  bel- 
gischen  oder  niederlandischen  Einfnhrhafen  sich  stfitzenden  Standard  Oil 
Trust  nnmOglich  sei.  Sie  beschlossen  dahar,  mit  demselben  Hand  in  Hand 
211  gehen,  imd  verkanf ten  laut  Vertrag  ?om  22.  Febraar  1860  an  die  nnter 
ihrer  Mitwirkong  ^fiir  den  Betrieb  von  Petroleumhandel*  mit  dem  Ktxe 
in  Bremen  gebiidete  „Deat8ch-Ameiikani8cbe  PeiroleamgeaeUeGhaft''  ilire 
Schiife,  Tanks,  Kesselwagen  nnd  sonstigen  Anlagen  in  Geestemflnde  fdr 
eine  bedentende  theils  in  baar,  theils  dnrch  Ueberweianng  von  Aktien 
der  nenen  GeseDschait  anszozahlende  Snmme. 

Zum  Geseli&ftsbetriebe  dieser  neuen  Aktiengesellschaft  gehOren  nach 
deren  Statnt  insbesondere: 

1.   Der  Erwerb,  die  Behauung  oder  sonstige  Einrichtung  von  Gmnd- 
stucken  fur  die  Zwecke  der  Geselischaft  im  In-  und  Auslaudc; 


V)  Pie  f ij^'eiitliche  Goscb&ftsfUhrung  liegt  in  den  Ilflnden  eines  von  diescn 
9  Triistees  aus  ibrer  Hitte  gew&hUen  engeren  AaiachoBses  von  6  Peraonen  (,£x<>cattTe 
Comnuttee). 
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2.  der  Erwerb  vou  SchiflFen,  Eisenbuim waggons  uud  sonstigeu  Betriebs- 
mitteln  for  die  Zwecko  der  Gesellschaft: 

3.  die  Be-  und  VerfruiliUiiii;  der  der  Gejiellschaft  gehOrigen  ScliiflFe, 
die  Charterung  und  Vercharterung  von  fremden  Schiflfen; 

4.  der  Kuuf  und  Verkauf  von  rolie?ii  I'etroieuui  mid  j-ainmt lichen 
daraus  zu  gcwinnenden  Produkten.  insbesondere  von  iciiiiiiirtem 
Petroleum,  sowie  der  Handel  mit  Waaren  ahnlicher  Art; 

B.  der  Betrieb  von  Koniniissionsgescbiiften  jeder  Art: 
6.  der  Betrieb  voii  Geschaften,  sowie  die  Betheiliguug  an  Unter- 
nehniungen,  wclche  nach  deni  Eiinessen  vou  Vorstand  und  Auf- 
sichtsratb  mit  deui  Unteniehmen  in  Verbinduug  stehen  oder  den 
Zwecken  desselben  forderlich  sind. 
Das  Grunrik.j(iiiai  der  Gesellschaft  betrSgt  9000000  tJC.  eingetheilt 
in  9O0O  auf  den  Nameu  luutende  Aktien  von  1000        welche,  soweit  sie 
nicht  an  Riedeinanu  und  Sehutte  als  Gegenleistung  fur  fibertragene  Werthe 
flbergebeh  wurden  (2000000  «/^),  von  den  Grflndem  unter  Eiuzablmig 
voD  znnfiehst  niir  20^/o  des  NennwertheB  Hbernommen  fiiod.  Himnieben 
kann  der  Vorstand  mit  Genehmigung  des  Anfsichtsrathes  ,,6enii(8seheuie^ 
ausgeben,  ,,welche  zn  einem  Antheil  an  dem  Gewimi  imd  dem  VermOgen 
der  GeseUscbaft  in  GemftTsheit  n&herer  Bestimmiingen  berechtigen  soUen, 
welche  von  dem  Vorstande  and  dem  Au&lchtsratbe  festzusteUeo  aind/' 
Dieae  GenufsRcheine  gewfthren  jedocb  kein  Stimmrecht  in  der 
GeneralverBammlnng. 

J>er  Vorstand  besteht  zanftchst  ans  8  Hitgliedem,  nod  zwar 
W.  A.  Riedemann,  F.  E.  Schfltte  and  C.  Scbfitte.  Ueber  eine  Vermeb- 
mng  Oder  Verringerang  dieser  Zahl,  sovie  Ober  die  Neawahl  oder  die 
Verabscbiedong  von  Vorstandsmitgliedem  bescblierst  die  Generalver^ 
sammlang. 

Der  Anfsicbtsrath  soli  aus  3  bis  7  in  der  Generalversammlong  ge- 
wiUilten  Hitgliedem  bestehen  and  seine  Sitzungen  in  Bremen  oder  in 
New  York  abhalten.  Seiner  Genehmigang  bedarf  der  Vorstand  auber  bei 
der  erw&hnten  Aasgabe  von  Genofsscbeinen 

1.  zam  Erwerb,  zor  Verpftodang  and  Verftofserang  von  Grand- 
stlicken  und  Schiffenf 

2.  zn  Neabaaten  and  banlichen  und  maschinellen  Aendenrngen^ 
sofem  die  Kosten  einen  Betrag  von  100  000 ubersteigen, 

8.  znr  Aufnabme  von  Anleihen, 

4.  zor  Brricbtung  oder  Aafldsong  von  Zweigniederlassungen, 

5.  zar  Bestellniig  eines  Prokaristen, 

6.  zar  Betheiliguug  an  dritten  Untemehmangen. 
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Im  Uebrigen  enthftit  das  Statut  keine  Weitere  Besonderheit  al8  die, 
<lafo  eine  Uebertraguug  der  in  das  Aktienbnch  der  Geaellschaft  eingS' 
tragenen  Aktien  vor  dem  31.  Mftrz  J 905  der  Gesellscbait  gegendber  nur 
rechtswirksam  ist,  wenn  die  Uebertragaog  von  dem  Vorstande  and  dem 
Aafsichtsrath  genehmigt  ist 

Die  Dentsch-Amerikanisehe  Petrolenmgesellschaft  fafste  ihre  Aaf- 
gabe  sofort  ener^sch  an. 

Die  Taiikaiiliiire  in  Geestemiinde  wurde  erweitert.  die  der  Firnieu 
Ulriehs  zn  BiTMiKMliavcn.  Sanders  in  Haihuig  und  aiulerer  erworben. 
und  neue  Taukaiilageii  an  geeigneten  riiit/cu  hergestellt.  iiisl)esondcie  urn 
dem  Gesc-hiifte  die  Was.serstrafsen  dcs  Khuins  und  der  Eli)e  nut/bar  zu 
machen.  Hierbei  wurde  das  Gesell^sciiaftskapital  dunli  Ausguhe  von 
Genofsseheinen  von  9000000  u»  auf  20  000  000  erhoht,  wovon  in 
amerikaniscfaen  und  ^  ^  in  deutschen  H&nden  sein  soHen. 

Heute  besitzt  die  Gesellschaft : 

fur  den  iiberseeischen  Veikelir:  15  Tankdanipfer  init  /iisamun'n 
53975  Tonnen  Fassung,  und  5  Lt'irhtordaniptrr  :-\  in  Harlturg  fiir  die 
Unterelbe  uiul  1  in  Swinemfmde)  niit  zu^ammeii  4l)iK)  Tonin'ii: 

in  d(<u  Hafenplatzcn;  43  Tunk.s.  und  zvvur  in  Ikenierliaven  G,  Gee^t*'- 
niuiidc  ir>.  Harburg  14,  Stettin  4  und  Hotterdani  4  mit  zusamnieii  TtKxj^i 
Tonnen  Fassung,  f.au;i  rsrlmpiien  fur  zu.samnien  24UUUL)  Barrels,  und  die 
Faisfabrik  fur  jaliilicli  rimd  75(J(>.XJ  neue  Filsser: 

in  den  Binn</iiplat/.eu  28  Tank.s  mit  zusaninieu  67  250  Tnnneii,  uud 
zwar  in  Bci  lin  (am  Spandauer  Sebiffabrtskanal)  S,  in  Rosslau  a  E.  5,  in 
Riesa  5,  in  Uuisburg     uud  in  Mannheim  7; 

far  die  BefOrderung  auf  den  Fiussen: 

6  Tankkghne  in  Har)>urg  mit  zusamnien  3000  Touneu  Fassung  fiir 
die  Oberelbe, 

6  Tankkjibne  in  Berlin  mil  zusammeu  2100  Touuen  fur  den  Bezug 

von  llai  hurg-Haniburg. 
5  Tankkjibne  in  Rotterdam  niit  zusauinieu  4950  Touneu  fur  den 

Rhein; 

endlich  fiir  die  Bef&rderung  auf  den  Eisenbahnen: 
247  Kesselwagen  je  von  10000  kg  Tragfiibigkeit. 

Dafs  die  Dentsch-Amerikanische  Petroleunigesellscbafi;  mit  dlesen 
grofsartigen  Hitteln  den  dentschen  Petrolenmmarkt  thatsftcblicb  beberrscht, 
liegt  anf  der  Hand.  Mit  ihren  15  Tankdampfern  kann  sie  jfthrlicb  mnd 
380000  Tonnen,  d.  L  2690000  Barrels  Del  einfnhren,  wfthrend  die  Gesammt- 
dnfobr  in  das  dentsehe  Zollgebiet  im  Jahre  1890  betragen  hat  646073 
Tonnen  oder  mnd  4807000  Barrels. 
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Wie  die  Deutsch-Amerikauisclie  Petroleum gesellschaft,  so  warden  in 
gleicher  Weise,  uiul  auf  Grand  ahnlicher  statutarischer  BestimmuugeD^ 
von  dem  Standard  Oil  Trust  ius  Leben  genifen: 

die  Anglo-American  Oil  Company  Ltd.  fiir  Grofsbritannien, 

die  American  Petroleum-Company  in  Rotterdam  fur  die  Nieder- 

lande  uud  Belgien, 
die  Sodeta  Italo-Americaua  pel  PetroKo  fQr  Italien  uud  die  sfid- 
liche  Schveiz, 

und  Det  Dangke  Petroleums  Aktieselsluib  Mr  Dftnemark,  Noi^ 
wegeo  nnd  Schweden. 

Aqs  den  Bestimmnngen  der  Statutan,  dafa  die  AoffiichtsrathssitziLngeii 
aaeh  in  New  York  atattfioden,  aowie  ana  dem  Umstande,  dafs  daa  Geaehftfts- 
kapital  der  Dentech-AmerikaoiacbeD  Petroieamgeaellaehaft  zn  *U  ui  ameii- 
kanlacheo  HJbiden  aich  befindet,  folgt  von  aelbat,  dafe  dem  Standard  Oil- 
Tmat  ein  erheblicber  EinfloTs  aof  die  Geachfiftsflibrnng  gesichert  let.  Wie 
aber  im  Binzelneo  das  VerbSltnila  des  Tmst,  oder  dessen  einzelner  Kit- 
glieder,  zu  der  Dentseb^Amerikaiiiscben  Petrolenmgeaellschaft  geordnet 
iat,  wird  als  Qesebfiftsgebeimnifs  nicbt  bekannt  gegeben,  jedocb  onterliegt 
68  wohl  keinem  Zweife]«  dafs  zu  Folge  gebeimer  Abmachimgen  die  ganze 
Tb&tigkeit  der  Gesellschaft  nnr  aof  den  Vertrieb  des  dureh  den  Tmat  oder 
desaen  Mitglieder  gelieferten  Oels  gerichtet  sein  darf. 

Ba  es  Aufgabe  aller  genannten  funf  Geaellacbaften  ist,  diesen  ge- 
meinsamen  Zweck  zu  verfolgen,  wodurch  von  vornherein  jedes  Gegen- 
einanderarbciten  ansp:esrblof!sen  sein  iimh,  so  hat  die  Deatscli-Amerikanische 
Petroleumgesellschaft  sich  mit  der  American  Petroleum  Company  in  Rotter- 
dam iiber  die  Vcrsorgang  Westdeutscblands,  links  des  Kheins,  aowie  mit 
der  f!iocieta  Italo-Americana  betreffs  (kr  Bedienung  der  Schweiz  in  freund- 
schaftlicher  Weise  verstiindigt.  Jede  der  Gesellschaften  arbeitet  fQr  eigene 
Kecbnung,  aber  sie  suchen  sioh  cregenseitig  zu  uuterstutzen  und  auszuhelfen. 

Der  Standard  Oil  Trust  liatte  dureh  diese  Gesellsfhaftsbildungen  seine 
Maehtstcilunir  junz  erheblicii  vcrgrorsert  uiid  damit  in  weiten  Kreiaen 
schwerwiej^eudc  Bedeuken  waehu^eruien. 

Ilierbei  darf  aber  nieht  aufscr  Aeht  geiassen  werden,  dafs  dadurch 
die  Stellnng  der  Oelvf-rhrnufher  an  nnd  ffir  sich  noch  nieht  geKOn  friilier 
ver.sehlticbtert  wurde.  lieiin  wt-nn  e.s  IhatHache  ist,  dafs  dor  Trust  sc'hon 
ini  Jahre  1881  Eigenthiinier  vrm  fast  alien  Raffiiierien  Nordamerikas  war, 
imd  seitdenH^bestlindig  ;hi  Ausdeiiuung  gevvouneu  hat,  so  ist  nieht  abzu- 
sehen,  weshalb  er  beabsichtifjrt  haben  sollte,  von  jetzt  ab  einen  j^rofseren 
und  gemeinschftdlicheren  Druck  auf  die  Preiftgestaltung  des  Oels  auszu- 
fiben.  als  bislier.  Fruher  vielmelir  konnte  ihm  der  Absatz  seines  Oels 
nach  Deutbchland  iu^oweit  gleichgultig  sein,  als  er  nieht  duich  da^  Ueber- 
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luafs  seiner  Vornithe  <l!»/u  genOthigt  wurde.  Jetzt  abcr  hat  er  durcb 
B^tlieilitrun^^  an  dci  Deutsch-Amerikanischen  Petroleumgesellschaft  ein 
^es  uiiniittell»are<?  Interesjse  -An  <\^r  '^nten  iind  wirthschaftliclien  Aus- 
iiut/unLr  (ler  in  Deut.srhland  fe.sigelegten  Gelder.  llierbei  knnnen  aber 
den  Oelverbrauchern  crbebiifhe  Vortheile  zugeweudet  werdeu,  ohue  dafs 
der  bi.sherige  Gewinii  des  Trust  oder  der  in  die  Deutsch-Amerikanische 
Petroleumgesellscbaft  als  AktionHre  aufgenonmienen  bisherig«n  deutschen 
Kaufleute  sieh  ira  Geriugsten  zu  enuiii'^iigen  hatte.  da  hier,  vvie  in  alien 
Handelszweigen.  der  gut  eingericlitete  und  gefuhrte  Grofsbandel  billiger 
verkaufeii  kjinii  als  die  Meiige  der  kleiuereu  neben-  und  gegeneinander 
arbeitenden  Kleinkaufleutc.  In  England  ist  desbalb  die,  allerdings  vor- 
tv'iegend  mit  araerikaniticbem  Gelde  arbeitende,  Anglo-Americau  Oil  Com- 
pany Ltd.  sogar  dazu  ubergegangeu,  auch  die  Kleinb&ndler  verdr&ugen  zu 
woUen,  indem  sie  dureh  eigene  Verkftnfer  dan  Oel  fan  Umberfahren  on- 
mittelbar  an  die  Verbraucher  vertheilt  Diesen  Sehritt  will  aber  die 
Deatscb-Amerikanische  Petroleumgesellscbaft,  wenigstens  znr  Zeit,  nieht 
than.  Im  Gegentheil,  sie  bfllt  es  l&r  werthvoU,  den  grofsen  Anbang  der 
Kleinbftndler  sich  zu  Frennden  zu  macben.  Sie  erleichtert  desbalb  den- 
selben  die  Bedingangen  Mr  den  Oelbezug  nacb  HOglicbkeit,  and  bierzn 
gehOrt  n.  a.  die  ffir  Berlin  in  Anssicbt  genommene  Einriehtnng,  die  Klein- 
bftndler  zur  Aafttelluog  kleiner  eisemer  wobherwabrter  Becken,  kleiner 
Tanks,  za  veranlassen,  welcbe  ans  den  ibnea  vor  das  Hans  leJirenden 
Kesselwagen  der  Gesellscbalt  naeh  Bedarf  gef&llt  werden.  Dafs  bierdnrcb 
diesen  Kleinbftndlem  grofse  Kosten  flir  Abbolen  des  Oels  in  Fftssem  von 
den  weit  entfemt  liegenden  BabnbOfen  u.  s.  v.  erspart  werden,  welcsbe  tbeil- 
weise  den  Verbrancbem  zn  Gnte  kommen  kOnnen,  liegt  anf  der  Hand. 

An  nnd  fur  sicb  ist  daber  die  Annabme  nicht  nnbegrOndet,  dafs 
dnreh  die  auf  Veranlassung  des  Standard  Oil  Trust  ins  Leben  gerofenen 
Einrichtungen  der  I'reis  des  Oels  nieht  gesteigert,  sondem  vielleicht  er- 
mftfsigt  werden  wird.  Tiiatsii(  hlich  ist  bisher  trotz  der  Herrscbaft  des 
Trusts  fiber  den  amerikaniscben  Markt  der  Oelpreis  stetig  gesonken. 

Tbeilte  Ramsaner  in  seinem  eingangs  erw&hnten  Vortrage  mit,  daCs 
in  Bremen  der  nrspn'Migliche  Diirehsi  hnittspreis  fOr  BO  kg  netto  26  Ji,  der 
Preis  im  Jahr  1886  nur  7,50  bis  8  m  betragen  babe,  so  sank  diese  Preis- 
notirung  von  Jahr  zu  Jahr,  und  be/ifferte  sicb,  ohue  Fafszoll, 
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Es  ist  gewils  uicht  au.sgeschlossen.  dais  Uie»cr  Frei.s  wieder  in  die 
Hiihe  geht,  aber  eines  durfte  flherhaupt  nicht  oder  docli  nicht  uiehr  in 
deiu  friihercu  UmfoDge  wiederkelircii,  naiiilich  die  gauz  aufserordentlicheu 
Preiaschwaukuiigen,  iiber  welche  Ramsauer  mittlieilte,  dafe  der  Preis  fflr 
60  kg  netto  in  den  letzten  b  bis  6  Jahren  zwisdioi  36  nod  6,%  ji  sich 
bewegt  hab«.  Hieran  waren  allerdings  io  erster  Linie  die  riesigan  Preis- 
acbwankiiBgeii  in  Amerika  in  Folge  der  dem  endlieben  Siege  dea  Standard- 
Oil  Tniat  vorangegaugenen  Kftmpfe  Schuld.  Aber  dieaeiben  wurden  Ter- 
stftrkt  dnrch  die  anf  europftischem  nod  dentscbero  Boden  sich  abspielenden 
EAmpfe  und  Hachensehaften  der  Einfiihrgescb&fte  einerseite,  nnd  der  Hftndler 
andererseits,  sowie  vor  aUem  durch  die  mit  der  damaligen  Organisation 
des  Petrolenmbandels  zoaammenhftugenden  Scbwanknngen  der  Lagerbe- 
atlbide.  Unter  letzterem  Umstande  litten  insbesondere  die  Yerbraneher 
des  Binnenlandes,  wenn  dnrcb  Verkehrsstockungen  anf  den  Wasser-  nnd 
Laodstrafsen  die  anfgezehrten  kleinen  Vorr&the  nicbt  recbtzeitig,  and  dann 
nur  mit  anfseroFdentlieh  hoher  Frachtkostenbelastnng,  ergftnzt  werden 
konnten.  In  diesen  Verbftltntssen  werden  die  beschriebeuen  grofeen  Tank- 
anlagen  der  Dentscb-Amerikanischen  Petroleum gesellschaft^  zu  denen 
noeh  weitere  an  anderen  Orten  —  znniichst  in  Jliaiuz  —  treten  werden, 
grfindlich  Wandel  sciiafFeii.  Dies  dQrfte  dann  noch  eine  besondere  Be- 
deutong  fur  den  i^riegsfall  gt  wimien,  welche  dadurch  ganz  aufserordentlich 
gestdgert  wird,  dafs.  wabrend  bisber  mit  Ansbruch  des  Kneges  die  PetrO' 
leumzufohren  nacb  Deutsrhland  ira!i/  abijes-chnitten  waren  nder  werden 
konnten,  deumachst  immerhin  die  Mogliohkeit  bestebt,  dais  die  deutscben 
Petroleumdampfer  sich  unter  den  Scliutz  der  Flagge  eines  neutralen 
Nachbarstaates  begeben,  und  dafs  die  Deutsch-Amerikanische  Petroleum- 
gesellschaft  ihre  VorrSthe  ans  denen  dfr  niodorhlndischeu,  d&oiscben  odei 
italienischen  Schwestergesellspliatt  erganzeii  kann. 

Wenn  unter  diesen  Vcrhaltni.ssen  die  Bildunu  der  Deutsch-AnK^ri- 
kanisehen  Petroleuiiit,a'sel!>(  ii;itt  an  uud  fiir  sif^h  voni  Staiidpunkte  <ler 
Oelvcrltraiicher  iioch  nicht  zu  beklagen  ist,  so  giebt  es  doch  andere  iiier- 
durch  er!i<'!»lich  Gescliudi^te. 

Dies  sind  zunacbsst  die  Eisenbabueu,  welche  bisher  den  bremischeu 
Yerkehr  bedient  hnhpn. 

Wenn  vorhiu  crwiihnt  wordeu  hi.  dafs  (lurch  die  Anstrengungen  der 
Firma  Hicdemann  &  Schiitte  die  Eiuluhr  iiiier  Bremen  im  Jahre  1890  91 
auf  12u7(X»)  Barrels  «ei;en  G7(>3(HJ  Barrels  mi  Jahr  1886  gestiegeu  war, 
so  stellt  lUeser  Zuwachij^  weuu  die  bahnscitige  BefSrderung  nur  in  Kessel- 
wagen  erfolgte,  ruud  800Q  Wageniadungen  von  10  OCX)  kg  dar.  Da  die 
Deut8ch-Anierikanische  Petroieunige^ellscbaft  selbstverstfindlich  snehen 
mulB,  das  Petroleum  auf  dem  wirtbsehafttieh  bitligsten  Wege  an  seine 
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VerbraoehssteHen  zu  briogen,  und  zu  dem  Ende  sicli  anf  die  Wasser- 
strafsen  sttltzfc,  so  wird  obige  lediglich  durch  den  mit  Hilfe  der  Eiaeu- 
bahnen  erfolgreich  gefuhrton  Wettbewerb  gegen  die  Einfahrgescliftfte  an 
der  Elbe  and  am  Rliem  erreichte  Hebreinfahr  bald  wieder  verloren  geben. 
Dies  bedeutet  aber  fGr  die  betrefFenden  Babnen  eiDen  aaf  viele  hnndeit^ 
tansend  Mark  sich  beziifemden  f  racbtausfall. 

Schlimmeres  noch  dfirfte  dem  Handelsplatze  firemen  bevorstehen. 

Es  kann  Icanm  zweifelhait  sein,  dafs  Bremen,  wenn  es  aneh  der  Sitz 
der  stolzen  Deittsch-Amerikanisehen  PetrolenmgeseUschaft  ist  und  blelben 
wird,  dennoch  seine  Stellang  ala  ersten  Einfahrplatz  ftlr  Petroleum  nicht 
mefar  behanpten  kann.  Die  Gesellschaft  hat  ja  keitierlei  Interesse  daran, 
aneh  nur  ein  Barrel  Petroleum  mehr  von  Bremen  ans  zn  verkanfen,  alg 
sie  naturgemftfa '  und  gleich  billig  wie  flber  einen  ihrer  Tankpl&tze  in  den 
Elb-  Oder  Rheinhfifen  an  die  Verbfauchsstelle  bringen  kann.  Hiervon 
aber  dilrfte  ee  eine  natiirliche  Folge  sein,  dafs  die  Bremische  Einfubr 
sclion  bald  wieder  auf  die  ZifFer  von  1886,  wenn  nieht  noch  tiefer,  sinken 
wird,  wenn  auch  die  Herren  Sehfltte  und  Genossen  als  Bremer  Patrioten 
das  MOgliche  thnn  warden,  urn  ihre  Yateratadt  nicht  nnndthiger  Weiso  zu 
echftdigen.  Hiermit  wird  aber  auch  ein  Theil  der  grofsen  Betriebsanlagen  der 
Gesellscbaft  in  Geestemiinde  und  Bremerhaven  Qberilussig,  und  daher  nacb 
andem  Orten  fibergefabrt  werden.  Sehoh  soli  die  Verleguiig  der  Fafa- 
M»rtk  von  Geestemiinde  naeh  einem  gecigueten  Platz  an  der  Elbe  in  emstliche 
Erw&giingen  gezogen  sein.  Schon  hat  der  Kommerzienrath  W.  A.  Riedemann 
seinen  lan^jlihrigen  Wohusitz  und  zuglcich  dasGesellschaftsbfireaa  vonGeeste- 
mantle,  zuin  grofsen  Nachtbeii  dieser  Stadt,  nach  Hamburg  veriegt,  weil  der 
Schwerpunkt  des  Geschftfts  fiir  Norddeutschland  schon  jetzt  dort  liegt.  Der 
hiemach  mit  Bestimratheit  zu  erwartendo  Niedergang  Bremens  in  diesem 
hochbedeutendcn  Eiiituhrgegenstande  kaim  auch  nicht  wohl  ohne  weitere 
nachtheilige  Einwirkung  auf  das  sonstige  Einfuhr-  und  Ausfuhrgeschaft 
Olid  somit  auf  die  ganze  Handelssteilung  Bremens  bleiben.  Umso- 
Diebr  hofft  Bremen  Besseruiig  uiid  neue  Bluthe  von  einem  Ereignisse, 
dessen  Eintritt  leider  noch  in  weiter  Feme  stebt.  von  der  Ilerstelluiig  des 
8og.  Mitteilandkanalts,  der  den  Wesn  iuifcn  kiiii.stlicb  die  Vortbeile  ver- 
schafft'n  soil,  welche  Rotterdam  und  Hamburg  aus  der  Lage  an  den 
natiirlichen  uud  so  uberaus  leistungsfiibigen  Wasserstrafsen  des  Rheins  und 
fier  Elbe  ziehen.  Ob  aber  gerade  im  Petroleumverkehr  duich  diesen 
Kanal.  der  dnch  auch  mit  der  Elite  und  dem  Rhein  in  unmittelbare  Vor- 
biuduiig  gebra(  lit  werden  soil,  das  aii  die  llundelsplatze  dieser  Strume 
verloren  geganii*  iie  Absatzgebiet  in  erhebllcbem  Umfange  wiedergewonnen 
werden  kann,  insbesondere  wenu  und  nachdem  tlie  Deutsch-Amerikanische 
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Gesellscbaft  ihre  Aolagen  in  den  Weaerhfifea  Endihr  Gesch&ft&ber  Br«mea 
WMentiich  eingcschrftokt  baben  wird,  dllrile  fflglich  za  bezweifeln  ma.  ^ 

In  Aabetnicht  aller  dieser  VerbAltDisse  ist  es  leicht  begreitlicb,  dab 
die  Nachricht  fiber  die  GrQiidaiig  der  Deatacfa-Amerikaoiseheii  Petroleum- 
geseUsehaft  fiberall  grorse  AnfiDerksamkeit  erregt  nod  Tielfisieti  sehwere 
Bedenken  waehgemfen  hat  Der  In  die  Verhfiltnisae  Eingeweihte  mag 
zwar  eiae  Bemhignng  in  dem  Umstande  finden,  dale  z.  Z.  an  der  Spitze 
der  GeseUsefaaft  deatsehe  Mftnner  von  grofaeo  Erfabmngen,  umfaaseoder 
Eenntnifs  aller  einsehlftgigen  Yerbftltoisae,  and  erprobter  fiber  alien  Zweifel 
erbabener  Rechtlichkeit  steben,  die,  aoviel  an  ibnen  liegt,  die  GeaelUcbaft 
zar  Blfitbe  bringen,  aber  nicht  in  die  Bahnen  unangemeasener  Hacbtaoa- 
nntznng  nnd  wilder  Preistreiberei  einlenken  werden.  Femer  ancb  in  dem 
Umatande,  dafe  aatzimgBgemftfa  eine  Ver&n&emog  der  G'eaellsebaftaaktien 
bia  znm  Jabre  1905  nahezu  anageaehlosaen  ist,  wodurch  deren  Notirnng 
an  der  BOrse.  uud  damit  eine  sonat  unausbleihliche  Spekulatiou  in  diesem 
Papier  ent&llt,  welche  durch  kunstliche  Preissteigernng  anch  das  Verlaagen 
naeh  grOfaerem  Gewinn.  also  uach  st£Lrkerer  Ausbeatung  der  Petrolenm- 
Terbrancber,  wachi  utVn  und  gewisserniafsen  rechtfertigen  wnrde. 

Aber  diese  beiden  Umstilnde  aind  doch  leider  verganfirlicher  Art  uud 
es  bleibt  trotz  derselben  das  nnbequeme  Gefuhl,  dafa  Deatschlund  bezug- 
lich  seiner  Versorgung  mit  dem  so  uberaus  wichtigeu.  so  unentbebrliclien 
Verbrauchsgegenstande  nunniebr  von  einem  einzigen  Wiilen  abhSugt.  Zur 
Furcht  vor  einer  demnilehstigen  uncrtrashVhen  Lage  mnfste  sicb  dies 
Gefiihl  eiitNvickelii.  nls  iin  vergangeneu  Jahre  verlautete,  dais  der  Standard 
Oil  Trust  mit  dom  starkstcn  I'roduzenten  im  kaiikasischt^n  Oelbezirk, 
dem  Hause  Rothschild.  \\\wv  I'iiu'  V<*reinimnii;  ihrer  beiderseitigen  Inter- 
essen  in  Unterhandlun^,'-  stehe.  Wiirdt-  die<  /ur  Wahrbeit  werden.  iw 
einem  Ergyhnisse  i^ehingeu,  so  ware  allerdiugs  cine  Uandel-snincht  kergc- 
stellt,  wie  in  gleicber  GrOfse  uud  in  idmlicber  Gemeinsref{ihrli(  hkeit  bisher 
noch  keiue  vorbanden  gewesen  ist.  In  lotzter  Zeit  ist  es  aber  wieder  still 
von  diescn  Verbandlungen  gewordeu,  und  tdn  wohhiutenichtuttr  Gewiihrs- 
mann  versicberte,  dafs  die  trennenden  Unistiuide  zwiscben  den  beiden 
Macbten  docb  derartig  bedeutendc  und  .so  scbwer  zu  iiberbruckende  seien, 
dafs  jene  Vereiuiguug  vorausbichtlich  nioiuals  werde  Siande  kommen 
kouucu.  In  der  Tbat  verlautet  neuerdings,  dafs  die  vun  Rothscliild  uuge- 
strebte  Monopolisirung  des  Baku-Petroleums  als  gescheitert  zu  betracbten 
sei,  and  ferner  iat  ein  Ereignifs  nnerwartet  eingetreten,  welcbes  von  Nenem 
4en  Spmcb  bewabrfaeitet  bat: 

,Ea  iat  dofur  gesorgt,  dafe  die  Bftmne  nicbt  in  den  Himmel  wachsen.*^ 

fia  hat  nlUnlicb  der  Standard  Oil  Truat  am  21.  Hftrz  1892  aeine  Anf- 
Ifianng  beachlosaen. 
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Schon  lange  war  die  Offentliche  Meinung  in  Nordamerika  dem  Trust 
abgeneigt,  und  schon  im  Jahre  1881  batte  sich  in  New  York  ein  Yerein 
^,zar  Bekimpfang  der  Honopolgesellsdiafteti**  gebildet,  welcher  ein  Vor- 
gehen  der  Qesetzgebung  gegen  die  „Tra8tnionopole**  anstrebte  und  erreicbt 
hat.  In  einer  hieranf  gegen  die  Standard  Oil  Company  in  Ohio  ange- 
strengten  Klage  orkannte  der  hflcbste  Geriehtshof  dieses  Staates  am  1.  M&rz 
■d.  J.,  dais  der  Vertrag  dieser  6ese]]sehaft  mit  dem  Standard  Oil  Trust, 
wonach  sie  mit  ihren  Aktien  Theilhaberin  des  Tmst  geworden  war,  un> 
gfUtig  und  rQckgftngig  zu  machen  sei.  „Dies  bezog  sich  allerdings,  wic 
der  Bechtskonsulent  des  Trust  Oifentlicb  erklftrt  hat,  nur  auf  die  Standard- 
OU  Company  in  Ohio,  und  der  Standard  Oil  Tnist  h&tte  die  Entscheidnng 
illnsorisch  machen  kOnnen,  indem  er  die  Aktien  der  OhiogeseUschafk  aus 
dem  Cdncem  zurQckgezogen  hfttte.  Die  moralische  Wirkung  eines  solchen 
Vorgehens  wftre  aber  far  den  Tmst  ungiinstig  gewesen;  der  Tmst  bat 
10  Jabre  lang  sein  Gesch&ft  auf  loyaler  Basis  gefOhrt  und  wlinscht  es 
nicht,  jetzt  irgend  eine  Hioterthilr  zu  benatzen,  am  der  gesetzlichen 
Kritik  zu  entgehen."  Wie  dem  auch  sei!  Jedcnfalls  ist  heute  die  ge- 
waitige  Vereinigung,  uber  deren  Thatigkeit  und  Einflufs  der  erwahnte 
V.  d.  Leyen^sehe  Aufsatz  ,,Die  vereinigten  Monopoic  der  nordamerikanischen 
Privathahnen  und  der  Standard  OU  Company''  cini;*  liende.  fur  inimer  merk- 
wurdig  bleibende  MittheilungeD  gemacht  hat,  aufgelu.st,  die  einzelnen  Theil- 
nchmcr  erhalten  ihre  eingeiegten  Aktien  zurfick.  Hierdurch  wird  freilicli 
<lie  derzeitige  Lage  des  Petroleunigesohafts  in  Amerika  vnirrst  wohl  uicht 
wesentlich  beruhrt  werden  ')  Noch  viel  weniger  diirtte  der  Bestand  der 
genannten  eurnpaisrhen,  insbesondere  der  Deutsch-Amerikanisclien  Petro- 
leiinis:esfllsr'haft  in  FraEfP  c:estellt  sein.  Oenn  sciion  bei  Abschlufs  der 
diesen  Hildungeii  zu  Grunde  liegenden  Abumfhung  konnte  die  etwa 
€intreteiide  AuflOsung  des  Trust  mchi  aiifser  Acht  gelassen  werden,  ja 
€s  liabeii  vielkncht  die  an  der  Spitze  stehenden  Trustees,  vor  alien 
JoiHi  I).  ]\nckefeller.  haupt.^iu-hlich  in  Vnrahnnng  der  Nothwendiffkeit 
•dieser  Autlosull^^  d'w  eiiroitaisflu'ii  i'etroleuiiiut'scllsohaften  trei^riiiKlet.  urn 
•dadurc'h  als  deren  llauptHNiinnare  sich  per.^otiiicli  fider  den  von  ilinen 
4ibiiiingigen  einzelnen  Standard  Oil  Compaguien,  nach  wie  vur  das  Gesehaft 
zu  sichem.  Immerhin  ist  alter  jetzt  der  vorbanden  geweseue  feste  Zu- 
sammenschlufs  der  amerikanischen  Oelgesellscliatten  gelockert;  ein  Gegen- 

*)  D«r  Bradford  D»i\j  Becord  tohreibt  lii«rttber  in  aeiner  Nnininer  Tom  4.  April 

d.  J.  enthaltcnco  laogeren  Ausftthrung:  ,,Wrnn  anecz^  -n-nrden  ist,  dat^  der  Trust 
sich  anfgplfJst  habe,  so  ist  liiertuit  ili*-  Erklftrung  verbund«  n,  Jafs  alio?  f»o  welter 
gehen  wird  wie  bisher,  and  es  wird  ein  neuer  Gesch&ftsplan  ansgearbeitet,  utn  mit 
Hilfe  deasen  aacb  in  Zukanft  die  Kontrole  iiber  das  gewaltige,  bei  dem  Trust  auf 
S6  Millionen  Dollars  gesohttate  Kapital  in  den  Hinden  einiger  Weaiger  xn  holtea.'* 
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etuanderarbeiteu  dereelben  ist  wieder  mOglich  geworden,  und  so  diirfte 
aach  die  Gefahr  des  Zostaodekominens  eines  amerikaniscb-rassischeu  Pe- 
troleammonopoU  wieder  In  weite  Fenie  gerflokt  ddn.  SoUte  sich  dies 
aber  nicht  bewahrheiten,  oder  die  Deutaeh-Amerikanisclie  PetroleumgeseU- 
schaft  far  sich  aUein  ihre  geflcbftftiiche  Uebermacht  in  gemeinschAdlicher 
Weise  ausnntzeit.  so  werden  sich,  wie  in  Amerika,  bo  anch  in  Dentech* 
land  Mittel  and  Wege  finden,  solchem  Gebahren  wirksam  entgegenzntreteo. 

Wichtig  dafdr,  dafs  es  hierza  nicht  zn  kommen  brancht,  dQrfte  der 
Umstand  sein,  dafs  das  nordamerikanisclie  Oelbecken,  deseen  Ergiebigkeit 
andanemd  zurnekzngehen  schien,  noch  ganz  gewaltige  Vorrftthe  besitzen 
innrs,  denn  dor  Oelausstofs  war  im  Jahre  189]  grOfser  denn  je^  und  betntg 
50150000  Barrels  gegen  46000000  in  1880  nnd  35163000  in  1889. 

Ueberbaapt  stellt  sich  der  Reichtbum  der  £rde  an  Fetrolenm  Ton 
Jahr  zn  Jahr  grOfser  beraiis.  Die  Verschiffnng  des  BaknOls  fiber  Batnm 
am  Srhwarzen  Meer,  wo  am  1.  Jannar  1892  95  Tanks  mit  zosammen 
171000  Tonnen  Fassung  vorhanden  waren,  nnd  fClr  die  jetzt  31  Tuiik- 
•lani])ler  eingesteUt  sind,  ist  von  630  Tomien  in  188S  auf  S67  338  im 
Jahre  1891  pestieffen  Drr  rumanisch-galizische  liozirk  entwickelt  sich  er- 
frenlicb  ond  beginnt  (icn  Wettbewerb  auf  deutscliem  Gebiete  krftftig  aa£ni- 
nehmen.    Xeue  Bezirke  werden  entdeckt  und  aufgeschlossen. 

Viulleiclit  hestjitigt  sich  in  nicht  allzulamrf^r  Zeit  die  Vermuthiing, 
dafs  auch  Deutschland,  wo  ja  iin  Eisafs  und  in  der  norddeut^*chen  Tief- 
ehene  beaclitenswerthe  Petroleuniquellen  erbohrt  und  in  Ausnutzung  ge- 
nommen  sind,  gewaltige  Oelseeen  birgt,  und  dais  dieselbeu  wonn  auch  wegen 
ihrer  veriialtnifsmafsig  ti«?fen  Lago  unt<>r  di  r  OhprrtSdie,  mit  fichwioriir- 
keiten.  so  doch   <'u-hvr  getunden  und  zur  Ausbeutung  gebracht  werden. 

Wiesc  Losuni:  wfirc  iedenfalls  dio  ducklirhsto,  indem  sie  fiir  Deutscii- 
land  einc  jjihriich''  Ki>p;iniii--  vmi  7(i  liis  H)  Milliuin'ri  Mark,  die  zur  Zeit 
fiir  rund  b-'MjU'i  t  dein  niedriu'Mi  I'lvise  von  .// 'i  fur  7m)  ka:  an  das 
Anshiiid  gezahit  werden  uiusseu.  herbeiluhn'ii.  ilalx  i  /ahlloseii  Hiiiiden 
ansui 'l>itre  nnd  lohnende  .\rlu  it  verschaffen,  und  somit  den  is atiouaJ wohl- 
:jtaud  in  iiedeuteudem  Malse  erhOhen  wurde. 


Nachschritt.  Nacbdera  dieser  Vurtrag  tfehaJteu  war,  draug  die  Nachricht  in 
die  Oefleutlichkeit,  daft  in  England  sicb  eine  kapitalkriftige  Geiellschaft,  The  Bnglitli 
Trading  Association,  gebildet  babe,  nm  doreh  Tertrieb  tod  ruisis.  ht m  Petroleum, 
sowie  der  I'rmhikto  d'T  norh  vorlnndenen  unaMiilncritfen  amf;rikftnisi  lieii  ILiffinerieii, 
den  Monopolgeliisten  des  voruialigen  Standard  Oil  Trust  eutgegenzutreten.  Diese 
Oeselkchaft  wird  annmehr  {fare  Thiitigkeit  aaf  das  Pettland  erstrecken.  Sie  liat  in 
Rotterdam  nnd  jflngst  in  Bremerhaven  ^eeignete  Platze,  hier  den  am  Raiserfaafen 
neben  '\<-m  Petroleum  In 'f  <h-r  Deatsch-Am*  rikaiiiscben  Geaellscluft  irel-ireiieTi  Plat« 
der  Firma  Scbwoou,  erworben,  um  ausgedehnte  Taukanlageu  licrzustellen,  welcbe 
noch  im  Lanfe  dieses  Jahres  in  Betrieb  genommen  werden  soUen. 
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Anlage. 

A.  VergleioheDde  Ueberaioht  der  Petroleumeinftilir  der  letsten  6  Jaiiro 
fiber  die  fllr  Deutachhuid  wichtlgeii  Hifen. 


Gesammtznfnhr  in  den  Jahren 

Am  I.  Juli  1891 

1886  87 
f  fiamis 

1887/88 
Barrels  i 

1888  sy 
Barrels  j 

1889/90 
Barrels  | 

1890,91 

Anf 

Lager 
Barrels 

Sehwim- 

mend 
^  BanreU 

la  Ab» 

ladung 
Barrels 

XJIB* 

gesammt 
Barrel* 

BrenieD  .  . 

712  275 

817  723 

1  081  353 

1  134  292 

1 2t)a  100 

383  690 

7  621 

12500 

404  Oil 

fiuabiurg  . ' 

921467 

1 093  470 

1270  793 

1462  971 

1  495  308 

209701 

47  391 

68500 

325  692 

Antirttpeii 

860279 

8604181 

761907 

848587! 

648810 

79818 

79818 

Rotterdam 

687487 

8011441 

687984 

6774451 

888  KM 

188946 

70000 

4780O 

951746 

Amsterdam 

966881 

9il507 

944884 

965460i 

810966 

18888 

98000  1  19000 
99688  97000 

60868 

Stettb . .  . 

868886 

8158681 

8980871 

SB1557| 

960199 

84750 

91488 

Damig.  .  .  i  86067 

.1 

649B8« 

1 

08665 

71804 

88417 

14846 

11606 

96468 

|l            1            1            1  1 
GcM«mt  .  1  8 718m|8876414'4«)6018' 4787066  4860688 

868814 

188806 

1 

174800  1889990 

1 

B.  Elnfahr 

Im  Jahre 

18(12 


1867 

1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 


VOB  Petroleum  1th«r 

DoppelztiiliKir: 
14  770 
43  415 
43  398 
4G118 
169  367 
'255  782 
419  t>2  ! 
400  785 
424  693 
655642 
670234 
1027  610 
1  206  569 
1416  046 
1514503 


Bremen  In  Doppelsentner  von  100  kg:. 


Im  J  a  lire 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
188S 

1890 
1891 


Doppelzeiitner: 
2129  293 

1  iui)  286 

2  078  992 
2  081  834 
1  o(;2  936 
1  991  696 
1IV48933 
1219  211 
1  m3  921 
1005  344 
1361530 
1465064 
1  769  706 
1807  018 
1899104 
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Die  italianltchen  EImmImlIimii 

In  den  Jahrea  1888^1899— 1890. 


Von  Seiten  des  derzeitigen  Generalinspektors  der  italienischen  Eiseu- 
bahnen  L.  Meana  ist  neuerdings  wieder  eine  amtliche  VerOiFentlidiiuig  fiber 

die  Ergehiiisse  im  italienisclieD  Bidenbahnwesen  w&hrend  der  Jahre  tod 
1888—1880  bekannt  gegeben  worden.  Die  Angaben  sind  als  Fortsetzungen 
deijenigen  aus  dem  vorbergehenden  dreij&hrigeD  Zeitraum  anzuseheu,  fiber 
die  im  JaUrgang  1890  (S.  293—909)  des  Archivs  ausfiibrlicb  berichtet  ist. 
Wiederum  findet  sich  der  ungemein  umfangreiche  und  vielseitige  Stoff  in 
drei  B&nden  nieder^elegt,  von  denen  der  erste  die  statistischen  Naeliriohten 
uber  den  Betrieb  aul"  sanimtiichen  Bahnen  des  Laiuies  uiul  insbf^snndere 
die  Ergebnisse  des  Verkehrs,  der  Kinnahmen,  Ausgaben  u.  s.  w.  fur  das 
Jahr  1888  enthalt.  Der  zweite  Bund  g^ebt  eincjehcnde  Darstellnngen  uber  den 
Fort^ang  aller  sowohl  unmittelbar  vom  Staale  als  auch  in  dessen  Auftrage 
von  (leu  BahiigeselLsehalteu  wahrend  des  Zeitaljschnitts  vom  1.  Juli  1888 
bis  30.  Juni  1890  znr  Ausfuhruug  gebrachteu  Bahnbanten;  tind  der  dritte 
liefert  genaue  Nachweisungen  fiber  die  Arbeiten  and  Betriebsvorkehruugeu, 
die  in  den  Jahten  1889  und  1890  aaf  den  drei  Hauptbalmuetzen  Italiens^ 
nauilu  ti  denen  der  niittell^ndiscben,  adriatischeu  uud  siziliaoischen  Eisen- 
bahiigesellschaften  getrofFen  worden  sind. 

Aiit  deni  Jabre  1890  hofft  man  die  schwierige,  fiir  das  gesammte 
Eisenbahnweseu  in  Folge  der  mit  den  drei  grofsen  Bahngesellschaften 
abgeschlossenen  Betriebstiberlassungsvertrage  naturgemnrs  eingetretene 
Uebei^angzeit  niuunehr  fiberwnnden  zn  haben.  Da  inzwischen  auch  tod 
der  Staalsregienmg  mit  den  drei  GesellBchaften  bindende  Abmaefaiiogeii 
fiber  die  bei  Aufstellaog  der  Bahnstatitttik  zn  beobachtenden  Regeln  Ter- 
elnbart  worden  sind,  so  ist  wohl  zn  erwarten,  dab  die  fiir  die  Oeffiantlicb- 
keit  bestimmten  EisenbaboergebnisBe  demnftebst  in  dner  mebr  dnrcbflich- 
tigen,  die  Yergleiehnng  mit  den  Tergangenen  Jahren  besser  ale  bisher 
ermOg^ehenden  Geetalt  erechein^n  werden. 
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Den  einzdnen  AaBfiiliniiigen  des  Heana'sehen  Berichts  sind  zahlrdohe 
tabellarische  ZnsammensteUmigeii  beigegeben,  die  einen  ziemlieh  gaten 
Bmblick  in  aUe  mafogebeoden  Eigenartigkeiteii  der  italienisehen  Bahn- 
betriebsergebnisse  znlasseD.  Zwar  findet  sich  darin  maocherlei  wiederholt, 
was  in  den  jfthrlich  erscheinenden,  von  den  droi  grofoen  Bahngeeellsehaften 
heransgegebenen  Gtesehfifteberichteii,  die  wir  forUanfend  in  den  Ereie 
nneerer  Besprechnngen  binein  gezogen  baben,  bereite  gesagt  worden  ist. 
Allein  letztere  Bericbte  nehmen  doch  ane  nahe  liegenden  Gr&nden  etwas 
eineeitig  banptsllchlich  nnr  anf  die  finanziellen  Fragen  Rficksicbt»  wfthrend 
ee  bei  den  VerQffentlicbQngen  dnrcb  das  Minieterinm  der  Offentlicben 
Arbeiten  mebr  darauf  ankommt,  in  allgemeiner  Weise  alie  den  eigent- 
lichen  Betrieb  angehenden  Zweige  des  Eisenbahnwesms  zu  behandeln,  am 
das  Material  zur  Beartheilnng  des  thatsfn  hliclien  Zustandee,  in  dem  sich 
die  italienisehen  Bahnen  gegenwHrtig  beSnden^  darznbieten. 

Wir  gedenken  im  Nachsteheiulen  einen  kurzen  Deberblick  uber  die 
wichtigsten  Darlegungen  nnd  Nacbweise  der  in  Rede  stehenden  amtlichen 
Beriebte  zn  geben. 

Das  Betriebswesen. 

Bas  Einleitungskapitcl  des  neiien  Beriebts  entli5lt  zun.lchst  eine 
Uiihere  Ausoinaiidersetzuug  iiber  sanimtliclie  seit  Anfaiig  1887  in  der  An- 
golpijcnheit  der  lusenbahnen  des  Landes  zur  Geltiui!?  gekommenen  Gesetze 
und  Ministerialerlasse.  Um  nicht  an  andcren  Orten  schon  Gesagtes  hier 
zu  wiederholen,  beschrankeu  wir  uns  darauf,  kurz  in  erster  Linie  aaf  das 
Geselz  vom  24.  Juli  1887  hinzuweisen,  niit  welchem  die  Ret^iening  den 
Zweck  verfolgto,  den  dringendsten,  vom  Staate  durch  dad  Grund  lej?ende 
Eisenbahngesetz  vom  29.  Juli  1879  eingegangenen  Bahnbauverjiilit  hiungeu 
gerecht  zu  werdeu.  Sodann  erwahneu  wir  das  Gesetz  vom  '20.  Juli  1888, 
erlaiisen  in  der  Absicht,  eine  scbnellore  Volleuduug  der  bis  dahin  geplauteu 
neuen  Linien  zu  erzielen.  Und  endlich  hehen  wir  das  wichtige  Gesetz  vom 
30.  Dezenibcr  1888  bervor,  durch  welebes  84  Miilioueu  Lire  einerseit-s  zur 
schleuuigen  Ausfiibrung  einor  gauzeu  Reibe  von  Vervollstandigungijarbeiten 
an  gewissen  Bahnstrecken  von  ausgesprochen  milit3.ri8chem  Interesse  uud 
andererseits  znr  Vermehruug  der  Betriebsmittel  fur  den  Fall  einer  Mobili- 
sirang  der  Armee  bestlmmt  worden  sind. 

Weiterhin  giebt  der  Berieht  AnftchlnTs  liber  die  scbon  im  Jahre  1886 
begonnenen  Verhandlnngen  fiber  eine  endgQltige  Regelung  des  Pensions^ 
nnd  Unterstutznngskassenwesens  fttr  die  Beamten  der  Bahnverwaltnngen. 
Eine  Einignng  fiber  diesen  aneh  in  aligemein  -  soziaipolitischer  Hineicht 
grade  ffir  ItaJien  wichtigen  Pnnkt  war  zwischen  der  Staatsbehfirde  nnd 
den  Eisenbahngesellsehaften  bis  znm  Scblufs  des  Jahres  1888,  bis  wohin 
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die  Aiigubeii  des  Bericht.s  sioli  erstreckeu,  iioch  iiicht  erreicht:  eine  solche 
ist  indessen,  wie  wir  dies  beieiU  an  anderer  Stelle  ausgefiihrt  hahen*), 
inzwischen  in  dem  Sinne  erzielt  worden,  dafs  mit  dem  1.  Jauuar  1890  alle 
hieruber  in  Art.  36  der  BetriebsQberlassungsvQrtrfige  beabsichtigten  Be- 
stimmimgdii  in  Wirkmnikeit  getreten  sind. 

Wie  8chon  pesaut,  unifassen  die  statistischen  Ane^aben  iiber  den  Betrieb 
auf  sitinintlichen  Bahneii  des  Landes  nur  das  Jahr  18^;  diejenigen  fiir  die 
beiden  folgendeu  Jahre  sollen  jcdoch  biuueii  Kurzem.  iiachdem  sie  ab- 
geschlossen  sein  werdcn.  f^loichfalls  zur  Verftifentliclmnii  ki>nimen. 

Am  31.  De/eiiiber  1888  betnig  die  (lesamnitlanije  alier  im  Belriohe 
l.eliiidlielit.'n  EisenbahnliTiieTi  Italiens  12587,709  km  oder  im  Jahrusuiittel 
]*2  0>8,4L!i  km:  es  eiijiebt  dies  gegen  die  Zahlen  des  Vorjahres*)  eine  Ver- 
mchi  uim  um  78U,30y  uiid  504,231  km,  die  der  ErQfFnuns:  neuer  Strcckcn 
/a/.usclueibeii  ist.  Das  VerhHltnifj?.  in  ^vc'l(•lu'm  um  die  gleiche  Zeit  jenes 
Bahimetz  zur  Bevulkeruiigs/itTi  r  und  zur  Oberilache  des  Landes  gestandeu 
hat,  macht  nachstehende  labelle  ersiciitlich: 


BetriebsltDge 
der 

Eiscnbahnenam 
Si.  Dezember 

1888 
km 

BeTttlkerang 
▼on  Italien 
im  Jahre  1888 

Seeleu 

Auf  je 

lOOOO  Ein- 

wohner  dee 

an  Eisenbahnea 
km 

LendoberllHehe 

▼on  Italien 

Aul  das  qkm 
Landoberfl&che 
kam  an 
Bahnl&Qge 
km 

12667,709 

30260066   1  4»ioo 

\ 

286600     i  Ofiim 

Werden,  wie  vorher,  der  SchlvTs  des  Jahres  188B  und  das  gesammte 
Babnnetz  des  Landes  als  Anagangspankte  genomnien>  so  betntg  das 
rollende  Material: 


T  ^    anf  i];i9  km 

In.gesammt  ^^^^ 


an  Lokomotiven  Stuck  i 

„  Personenwagen   „ 

y,  Gepack-  und  Viehwagen   .  „ 


2  461 
7201 
41497 


3^ 


')  Wir  verweiseu  auf  den  .\rtikel  .,Die  italienischen  Eiscnbahnbetrieblgesell* 
Bchftften  im  Bctriebsijahr  1889;90"  St  it.  W2  dea  gegen wartiL:in  .Tahrgangs. 

-')  Die  friiher  anf^egtbenen  nnd  imch  in  unf«»>ren  Bericht  ,,I)ie  Eisenbabnen 
It.ilicji:-*  in  den  Jabrcn  1886  bis  1887"  tlbernointnenen  Zablen  haben  nochtrftglich  eine 
Abaixlt  rung  erlahron,  die  jetzi  bier  berucksichtigt  ist. 
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Dasselbe  belief  sich  am  31.  Dezember  1887 
teat  ma: 

an  Lokomotiven  Stuck 

„  Personenwageu   „ 

„  GepSck-  imd  Viehwagen    .  „ 

sodafs  im  Jahre  1888  eiue  Vermehrung  eingetreteo 
Ut  am: 

an  Lokomotiven  Stuck 

„  Personenwagen  .....  „ 
n  Gep&ck-  nnd  Viehwagen  .  „ 

JMe  Loistongen  dieier  Betriebsmittel  in  beiden 
Jahron  sind  darans  zu  ersehen,  dafe  die  Personen-, 
gemisebten  und  Gflterzflge  znsammen  durehlaufen 
baben: 

im  Jahre  1888   km 

und  „      «  1887   

Der  Unterschied  hetr^igt  demnach  zn  GuDsten 

des  Jahree  1888   km 

deraelbe  vertheilt  sich  anf 

die  Personenzlige  mil    ....  km 
„  gemiechten  Zftge  mit  .  .  .  „ 
„  GflterzQge  mit   « 


.  ^  I  aof  das  km 

Insgeaammt  |  ^^^^ 


2266  ! 
6  649 
37  384 


206 
662 
4113 


il 


!   4638 1(B 


I 


1294776 
2609630 
883697 


0,192 
0,557 
3,179 


6(3  615  818  4  679,767 
61977  715    4  5a2,574 


177,188 

107^ 
207,448 
68»91S 


Dae  Jahr  1888  bat  gegen  1887  eine  firhdhuug  der  Einnahmen  von 
iund  81/,  Millionen  Lire  gebracht,  von  denen  nngefiihr  fiinf  Acbtel  anf  den 
Personen-  and  drei  Acbtel  anf  den  GQterverkebr  entfallen.  So  ansehnlich 
diese  Yermebrnng  erecbeint,  so  bleibt  sie  docb  ziemlicb  erhebticb  gegen 
die  des  Jahres  1887  gegenfiber  1886  znrfick;  letztere  belief  sich  nftmlich 
anf  fast  18  Millionen  Lire.  In  alien  genannten  Hehrbetrftgen  sind  die  von 
den  Gesellschaften  fGlr  Rechnung  des  Staates  veranslagten  Betriebsnnkosten, 
80  n.  a.  fiir  Befbrdemng  der  Post  n.  s.  w.,  uicht  mit  enthalten.  Zieht 
man  die  sftromtltchen  beim  Verkebr  znr  Wirksamkeit  kommenden  Gesichts- 
pankte  in  Betraeht,  so  hat  im  Jahre  1888  gegen  1887  eine  Mehreinnahme 
von  genaa  9001303,84  Lire  stattgefonden;  die  BrottoertrSge  waren  nftmlich 

im  Jahre  1868  .  .  .    249^  972,51  Lire 
und  ^     «    1887  .  .  .   240932669J7  , 


woraus  der  Uiiterschied  von 


9001303,54  Lire  hervorgeht. 
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Was  weiterhin  die  Beweguug  auf  dem  gesammten  Landeabahnnetze 
anlangt,  so  ergiebt  sicb,  dafs 


1 

im  Oeiumi 

auf  dftikm 

im  Jahre  1888  an  Penonen  befl^rdert  vnrden  i 

493^266 

4078 

mid            1887                    n  «i 

46618604 

8948 

also  im  Jahre  l&8s  melir  j 

'6  814  t>ti2 

135 

tmd  zwar  sind  celeistei  wordeD: 

im  Jahro  1888  an  PerBonfinldliiinfiteni 

2294060665 

189025 

nnd   „     „    1887  „  „ 

2099224207 

181845 

also  iin  Jahre  1888  mehr  , 

194866368 

7  780 

Im  Darchschnitt  sind  hiemach  von  jedem  Rei-  ' 

senden  zurfickgelegt  worden: 

im  Jahre  1888  km 

46,809 

nnd    „    „    1887  , 

46,118 

In  Bezng  anf  den  Gfiterverkehr  eei  Mer  nar  angeftthrt,  dafs  im  Jahre 
1888  gegen  1887  an  Eilgfitem  (das  Gep&ek  der  Reisenden  nnd  aaeh  die 
nnt  Besehleimigiuig  befOrderten  Gfiter  ansgeseUossen)  ein  Mehr  von 
85  G42  Tonnen  nnd  an  gewdhnlidiai  Gfitem  ein  seiches  von  579626  Tonnen 
bef6rdert  worden  ist.  Im  Ganzen  hat  sich  also  doe  £rh5hang  im  Gewicbt 
der  bewegten  Guter  von  665  268  Tonnen  beransgestellt;  doch  darf  nicht 
unerwahnt  blcihtn,  dafs  die  Kilometertonnen  sich  ura  124  641  694  vermin- 
dert  haben,  die  hauptsftchlich  aof  deo  gewdhnlichen  Guterverkehr  ent- 
fallen:  ietzterer  hat  nur  auf  gewissen  kurzen  Strecken  Cvon  Genna  nnd 
Modane  nach  den  Uaupthandelspl&tzen  der  Lombardei  und  von  Piemont) 
eine  Vermohrung  fur  solche  aus  Frankreich  eingefuhrten  Giiter  erfahren, 
die,  kurz  nachdem  die  Handelsvcrtrrige  zwischen  beiden  Nachbarl&ndeni 
ahgelaafen  und  nieht  crneaert  worden  waren,  von  diesem  Umstande  nach- 
theiiig  betroffen  warden. 

Sehr  bemerkenswerthe  EigenthQmlichkeiten  sind  auf  dem  Gebiete 
der  Betriebsansgaben  zn  Tage  getreten;  letztere  beliefen  sich 

im  Jahre  1888  anf    .  .  .  166864974^  Lire, 


nnd 


♦I 


1887  „  . 

1888  mehr . 


1"G  CPA  iriO/ 


also,,     „     1888  mehr.  .   .      8760874,49  Lire. 

Bringt  man  diese  Zahleu  mit  den  oben  aiigegel)eiit'n  Bruttoeiniialuijeii 
in  Vergleich,  so  zeigt  sich,  wenn  noch  die  Eionahmeu  aus  dem  Verkehr 
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auf  den  Linien  am  Lugauer  See  wahreud  1887  (in  Hohe  von  72640,96  Lirej 
abgezogen  werden,  dafs  die  Nettoeinnahmen  betragen  haben: 

im  Jabre  1888    84  628  lire, 

mid  „     „    1887  .   .       .   .    84316027,76  „ 

Somit  ut  1888  eiiie  Mehreio- 
nahme  von  nor   312969,83  Lire 

gewoonea  worden.  Bas  VerhSltiiile  zwischenden  Kosten  nnd  den  gesammtett 
Betriebseinnahmen,  das  1887  sich  anf  O^eso  stellte,  hat  sich  1888  anf 
0,661  erhoht. 

Win  man  nnn  ein  zntreffendes  Bild  von  den  Okonomischen  fiedin- 
guogen  des  Eisenbahnbetriebes  wfthrend  des  Jahres  1888  gewinnen,  so 
genfigt  es  nicht,  nnr  die  HOhe  der  wirklicben  fiinnabmen  nnd  Anagaben 
zn  kennen,  es  mnTs  vielmehr  nocfa  mit  in  Reehnnng  gezogen  werden, 
eineraeite,  wdeber  Antbeil  an  den  Eieenbahneinnahmeo  dem  Staate  zn- 
geflossen  ist,  nnd  andererseita,  wdcben  Theil  der  Lasten  dieser  in  Form 
▼on  Zascbllssen  (f^r  die  Linien  der  zweiten  Netze),  femer  von  Enteehfir 
dignngen,  Wiedererstattangen  veranelagter  Eosten  n.  e.  w.  an  die  Eisen- 
babnbetriebsgeseUschaflen  zn  tragen  gehabt  hat  Die  SeehnnngsanJateUnng 
hierllber  iat  eine  ziemlicb  verwickelte  nnd  nnr  schvierig  dnrchfOhrbar; 
wird  von  Einzelnheiten  abgesehen,  so  Iftfst  sie  sich  etwa  vrie  folgt 
darlegen. 

Wfthrend  des  in  Rede  stehenden  Zeitranms  entfielen  anf  den  Staat 

an  Einnahmen  ....  96792460,04  Lire, 
nnd  an  Ansgaben   .  .  .  .  86726953,«i  „ 

es  ergah  sich  sount  ein  Betrag  von    10005roi.73  Lire, 

welcher,  vcrringert  um  die  noch  dt-m  Jiihre  1887  ziizurechiiende  Surame 
von  264^^*8/^5  Lir(\  der  dem  Staate  unmittelbar  aus  den  von  ihm  in 
die  Eisenbaliiiuulernehmungcn  hineingesteckten  Kapitalieii  zugefallene 
Nutzen  anztist  In  n  ist.  Hier/.u  treteu  alsdann  aber  weiterhin  die  Eing^nge 
aus  den  vh  |t;irli -li,  auf  Besitzthum,  Personal,  Aktieii  uiid  das  ganze 
Ei8enbaiiubel6r{leriiiiK>^*'si  hc^ft  ruhenden  Steuern;  die  letzteren  haben 
beispielsweise  aiis  (h'li  Verkeiirsleistungen  der  Bahnen  bei  Eil-  und  ge- 
wOhiilicheii  Guteru  ailein  18  262  741,72  Lire  betragen.  Endlich  ist  noch 
der  Vortiieile  zu  gedenkeu,  welche  den  verschiedenen  Zweigen  der  Staats- 
verwaltung,  wie  den  Stener-,  Post-,  Telegrapheu-,  Kriegs-  u.  s.  w.  Ver- 
waiLuiigen  aus  der  Eisenbaliu  erwachsen  sirid. 

Der  von  der  Privatindustrie.  also  hauptsachlich  vun  di'u  Ei.senhahn- 
gesellschaften  selbst  erzi*  Itc  Gewiuu  l&Ist  sich  foigeudermal'sen  wieder- 
gebeo.  Es  betrugen  im  Gauzen 
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die  Einoahmeii  ....  235488784^  Un, 
ond  die  Amgsben   .  .  .  .  ie9298ie7^  ^ 
somit  der  Gowinn    66145667^7  Lira. 

Letztere  Summe,  wiederuni  vermiDdert  um  den  noch  auf  das  Vorjahr 

/.ur  VeiiLH  huun^;  entfallenden  Betrag  von  478616,11  Lire,  drflckt  denjenigen 
Ertrag  aus,  welchen  die  Privatiiidiistrie  ans  ihren  in  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen  hineingesteckteu  Gclderii  herausgewirthschaftet  hat. 

Bar  Gesammtguwiiiu  fur  Staat  und  Private  bus  dem  Jahre  1888  he- 
tragt  somit  76  161074,50  Lire,  in  welcher  Suninu-  aiierdings  der  noch  auf 
1887  eutfaliende  Betrag  von  7B3  614,46  Lire  ontlialten  ist. 

UnterhaUung  and  Verbesflerung  der  Linieii. 

Die  Arbeiten  znr  Unteilialtiing  nnd  Terbeesenmg  der  JJnieB  auf  deu 
diei  Hauptbahnnetzen  haben  wfthroDd  des  Abschnitts  vom  1.  Joli  1885 
bis  ziim  3L  Dezember  1890  einen  Eostenanfwand  von  rd.  227 000 000  Lire 
erferdert.  Die  Deckung  dieeer  Snuime  hatte  zu  erfolgen  ana: 

1.  den  in  Anlage  B  der  Betriebsfiberlassiuigs- 
vertrftge  bestimmten  Foads  mit  einem  Betrage 

von  nuid   147092000  lire; 

2.  den  Kaasen  far  die  Vermebrong  des  VermOgens- 

stocks  desgleicben  von  rand   71677000  „ 

d,  noch  nicht  endgfUtig  festgeatellten  Fonde  dea^ 

gleichen  von  nmd   8265000 

zusammen  227  024  OCX)  Lire 

Oder  rund  227000000  „ 

Der  staatliehen  EisenbabnTerwaltong  haben  in- 
dessen  nnr  aur  Verfttgung  gestanden  nind  .  .   >  .  ,  226000000  „ 

sodafs  ein  nngedeckter  Betrag  von  nind   2000000  Lire 

noeh  verblieben  ist;  denselben  hoift  man  aber  reichlich  ana  den  Ertriigen, 
welche  der  Verkauf  von  alten,  anfaer  Betrieb  gesetzten  Haterialien  der 
Bahnen  bringen  wird,  naehtrfigiich  decken  zn  kOnnen. 

Mit  den  vorstehend  urliiutorten  227  Miliionen  ist  es  nuu  mOglich  ge- 
worden,  der  liauptsache  nach  an  Arbeiten  auszufilhren: 

1.  Neubauten  uiid  liistandsetzungeu  von  BahuhOt'eu 

im  Werthe  voii  ruiid   67000  000  Lire; 

2.  Legen  voa  Doppelgleiseu  desgleicben  rund  .   .     61(JUJLUJ  „ 

Uebertrag  128000000  Lire 
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Uehertrag  128000000  Un, 
8.  VerbesseniDg  der  Keparaturwerkst&tten  des- 

gleichen  mnd   11000000  „ 

4.  NeuaTila?2;en  auf  den  Strecken  im  Interesse  er- 
liohter  Sicherheit  und  Kegelm&feigkeit  des  Ver- 
kehrs  desj^leichen  nind   98000000  yy 

6.  Ersatz  vod  Eisensciueuen  durcli  solche  von  Stahl 
sowie  Vervollshlndigung  der  Schotterbetttmgen 
desgleicheu  rund   50000000  „ 

znsammen  227000000  Lire. 

Mail  kuin  nieht  behanpten,  dab  mit  dieseo  Ansgaben  alien  an  einen 

regelm&Tsigen  und  sacbgerecbten  Betrieb  auf  deu  Bahnen  billigerweise  zu 
steilenden  Anfordertingen  Genfige  geschein  ii  sei;  es  ist  solcbe  Annahnie 
alsdaiiQ  noeh  weniger  zul&ssig,  wenn  in  Beriicksichtigung  gezogon  wird, 
dab  der  Verkehr  im  Verlaufe  der  bier  fragUcben  Zeit  stetig  gewacbsen 
ist.  Trotzdem  glaubt  die  italienische  Regierung  die  Hof&iung  hegen  zn 
durfen,  es  werde  &lt  die  n&chsten  funf  Jahre  mdglich  werden,  mit  einer 
erbeblich  geringeren  Samme  (jahrlicb  etwa  9  Millionen  Lire)  auszukommen. 

Der  wunde  Punkt  bei  den  italienischen  Eisenbahnen  ist  nach  wie 
vor  der  hSufie;  gcnug  hOchst  mangelhafte  Zustand,  in  welchem  sich  die 
Babnstationeii  hefinden.  Ueher  die  hier  l)e«:tphfMi(leii  Miiiigel  gelangen  fort- 
gesetzt  berechtigte  Klagcn  von  vielen  Seiten  an  das  Generalinspektorat  in 
Rom,  ohne  dais  dieses  wegen  des  niirslichen  Standes  der  Geldfrage  bisher 
in  der  Lage  gewesen  w&re,  auf  griiudlicbere  Ma&nabmea  der  Abhulfe 
denken  zu  kOnnen. 

Was  die  Anlage  von  zwcitcn  Gleisen  anlaiigt,  so  bestand  nacb  1890 
bei  der  Regierung  die  Absicht.  audi  noeb  die  Strecke  Caneello — Neapel 
zweifflfiisifT  anszubauen,  inn  al.sdaiin  —  j?emiifs  Art.  S  des  Gesetzes  vom 
20.  Juli  lobs  —  auf  der  ganzen  Linie  Rom — Neaptl  Dopj>t'lglei8e  zu  besitzen. 

Wichtig  wftrp  an  dieser  Stelle  noch  zu  erwAhnen.  dafs  zum  wenigsten 
3600000  Lire  jiiLrlii  h  aufgewendot  werden  sollen,  uni  alinialig  eine  grund- 
liche  Verbesserung  des  Oberbaus  auf  alien  wichtigeren  Strecken  herbeizu- 
fubren  und  auch  vor  allem,  um  die  daselbst  noch  vorhandenen  Schieueu 
aus  Eisen  durch  solche  aus  Stabl  zu  ersetzen. 

Die  Eisenbahnarbeiten  im  Hafen  von  Genua. 
Ein  bervorragendes  Interesse  verdienen  die  im  Ilnfen  von  Genua  vor- 
genommeiieii  und  jetzt  fast  volJstftndig  schon  za  £nde  geffibrten  Eiiienbabii- 
arbeiten. 

Es  ist  bekannt.  dafs  der  reiche  Herzog  von  Galliera  unter  deni 
7.  Dezember  1875  dem  italieniscben  Slaate  als  Beibalfe  zum  Ausbau 


Digitized  by  Google 


7oO  italieniselieii  Eifonbabaen  in  den  Jabnn  1888—188^1880. 

uud  zur  VergrCfserung  des  Ilafens  vun  Genua  ein  Geschenk  von  20  Mil- 
lionen  Lire  unter  ffewissen  Bedingungen  gemacht  batte.  Letztere  bezopen 
sith  wesentlich  aul  die  Sicherstellung  der  Absichten  des  Herzogs,  nur 
solchen  Plan  zur  Aasfulirang  briiiiren  zu  lasi»en,  der  ihm  in  VVirklichkeit 
alien  Anfordeningen  tind  Bcdui  iiiissen  des  Huiiilt'ls  zu  entsprechen 
geeiguet  erschieu.  ilierzu  ziihlte  er  voruehuilich,  dafs  fur  den  Hafen 
leichter  nnd  bequemer  Ein-  and  AuHgang  der  Schiffe,  sichere  Anlandungs- 
and  Ankerplatze,  zweckmafsige  Vorkehrangen  fur  schneUe  nnd  woblfeile 
Veriadnng  mid  LOBdume:  dsr  Waaren,  gate  Verbindangen  nadi  dfin  Plitaeii 
nnd  Lagerrftamen  der  Gfiter  nnd  endlich  voitheilliafte  Eiaenbahnaniagen 
vorhanden  sein  mfifsten:  nod  zwar  letztere,  mn  den  Hafenverkebr  in  mOg- 
liehst  gllnstige  Terbindang  mit  den  beiden,  schon  seit  l&ngerer  Zeit  be- 
stebenden  BnhnbOfen  der  Stadt  bringen  zn  kOnnen.  AUa  Analftbningen 
soUten  bis  znm  Scblnfe  des  Jabrea  1890  Tallat&ndig  betriebaftbig  lertig 
gestellt  sein. 

Ueber  die  bei  dieaem  Abkoramen,  welebea  dnrch  Gesetz  Tom 
9.  Jnli  1876  mit  Geaetzeekraft  ansgestattet  worden  ist,  in  Betracbt  ge- 
zogenen  fiisenbahnbanten  entbieh  der  Artikel  4  der  Vereinbanmg  nibere 
Beatimmnngen,  nacb  denen  znr  AusfUbmng  gelangen  aoilten: 

1.  ein  eigener  Hafenbahnbof  am  Fnlae  der  Steinbrilcbe  tod  La 
Chiappella,  im  Werthe  von  etwa  S  900  000  Lire; 

2.  (  in  Tunnel  zur  Verbindung  dieses  nenen  Hafenbahnhofea  sowohl 
mit  dein  Bahnliofe  von  Sampierdarena  als  auch  mit  dem  grofsen 
Tnnnel,  der  die  beiden  Uauptljalmhofe  der  Stadt  (anf  Piazza  di 
Principe  und  Piazza  di  Brignole)  mit  eioander  vereinigt,  im  Wertbe 
▼on  rand  2  600000  Lire; 

3.  Magazine,  bcdeckte  Uallen,  mascbinelie  and  sonsUge  znm  Bewegen 
der  Outer  nOthige  Einrichtungen  von  ansreichender  Zafal,  GrOise 
und  Ausdehnung,  im  Werthe  von  gegen  2  660  000  Lire. 

Aufserdf^m  halte  derselbe  Artikel  4  der  Staatsregierung  alsdann  noch 
die  Verptlichtung  auferlonf.  im  Falle  spfiter  eintrrtender  Nothwendigkeit 
die  Hrrstclhinij  eines  zweiten  Tunnels  /.ur  Vereinii^^ung  der  Kais  am  Hafen 
mit  dem  Balinhofe  von  Sampierdarena  zu  liewirken. 

Alle  diese  Eisenbahnbauten  sind  nun  bis  Emlo  1890  naheza  vollendet 
gewesen,  sodafs  nnr  noeh  Wcuige.s  zu  than  fibritc  blieb, 

Im  Gan/.en  haben  ffir  die  Au.sfubrunt;en  rund  ll!^UQfJ  Lire  zur 
VerfiifTun^  ^^estandeu,  von  denen  bis  zum  31.  Dezember  1890  etwa 
10  40U0tX)  Lire  verausgabt  geweneu  sind.  Die  neuen  Aulagen  verdienen 
alle  Beachtung;  ihnen  ist  es  zu  danken,  wenu  die  fniher  hochst  ursprung- 
lichen  Verkehrszufetiiude  im  Hafen  von  Genua  w&hrend  der  letzten  Jahre 
eiue  zeitgemafae  Yerbesserung  ertabren  babeu. 
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Dag  Betriebsmaterial  der  drei  Haaptbahnnetze. 


Das  Betriebsmaterial  der  drei  Hauptbahnnetze  der  iTiittellandischen, 
adrirtti^rliPii  und  sizilianiseheii  Ei.seiiluihnifcsollj^chaften  hat  im  Verlaufe  des 
hier  in  Betraeht  zu  zicheiiden  Zeitraiims  eine  erlu-Mlclie  Vermehruiig  er- 
fahren.  Die  Mittel  dazu  sind,  insoweit  sieh  um  Besehalfiing  neuer 
Fahrzeuge  fiir  die  sogenannten  Ergfinzungslinien  Tdcs  Gesetzes  voni  27.  April 
18K5  tind  dessen  ErcrSnzunt^en)  haDdelte,  uuniittelbar  (lurch  hesondere 
Laiidesgesetze,  im  Uebrigeu  aber  dnrch  die  Kasseii  fiir  Yermebruiig  des 
Vermogensstocks  flussig  gemacht  worderi.  Die  Geseiischaft  der  Mittel- 
meerbahnen  hat  auf«erdem  einen  Theil  desjenigen  Materials,  das  ursprting- 
lich  als  erste  Ausstattung  der  ihr  zu  Folge  der  Konventinn  vom  20.  Juni 
1888  Art.  11  flberlassenen  Linien  bestimmt  war,  kauflich  t-iworben.  Im 
Ganzen  betrftgt  der  den  drei  Bahnnetzen  in  den  Jahren  1889  iiml  18^30 
aof  diese  Weise  zugekomDieuc  Gewiim  131  Lokomotiveu,  449  rerijoueu-, 
66  Gepftek-  und  42G9  GQterwagen,  wofur  eine  Ausgabe  von  rand  36  Millionen 
Lire  bat  gemacht  werden  mfissen.  Von  dieser  Bumme  kamen  auf  dm 
Staat  12 150000  lire,  aof  die  Kasse  f&r  Vermehnuig  des  VennOseiisstoclu 
20440000  Ure  und  zu  Lasten  der  Mittelmeergesellscltaft  noch  hesonders 
2600000  Lire.  Bemerkt  2n  werden  yerdient  an  dieser  Stelle  wdterhin, 
dafs  das  wShrend  der  6^'^  Jahre  (Vom  Inkrafltreten  der  fietriebsQber^ 
lassongBTertrftge  mit  Gesetz  vom  27.  April  1885  bis  Ende  1890)  nen  be- 
scbafite  Material  einen  Kostenaniwand  von  121 600000  Lire  vemrsacht 
hat,  von  denen  aof  die  Linien  des  Uittelmeemetzes  etwa  62,1  Hillionen, 
aof  die  dee  adriatiscben  Nelzes  rand  66^  Hillionen  and  endlich  aof  die 
sirilianischen  Linien  ongeflUir  8^  Hillionen  Lire  entfaliea. 

Ueber  die  nftheren  Verbflltoisse  binsiebtlich  der  Betriebfflnittel  ge- 
wfihrt  nachfolgende,  aUe  drei  Bahnnetze  nmfasaende  Znsammenstellnng 
elaen  Anhalt: 


am         am  am 


l.Jennar  i.  Jenner  1.  Jaaner 
18W       1880  1691 


Betriebslftoge  anf  den  drei  Hanptbahn- 
netzen  


km  I 


10380 


10623  10679 


Es  warcn  dasielbst  vorhaudeu  an: 


Loko  mo  liven 


Stuck  1,  2 170 

,  6  216 

,  I  1421 

.  i;  37436 


23&4 
6  8()2 
1614 
41601 


2  469 


Personenwagen 


7120 
1624 
43789 


Gep&ckvragen 
Gftterwagen 
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Auf  1  km  BahnlftBge  entfieleD  darchschnitt- 
lich  an: 

Lokomotiven  Stfick 

PersoDenwagen   ^ 

Gepfickwagen   „ 

Giiterwageo     .....  ^ 


I    I  

am         Am  am 

l.J&Qaar  l.Jannar  i.Januar 

1890    ,  1881 


1880 

0,^1 
0,60 
0,14 
8,61 


I 


0,89 
0^ 

0,15 


QfiS 
0,«7 

0,16 
4,90 


Sieht  man  von  dem  rollraden  Hateriale  fUr  die  Nenbauten  nnd  die 
UDterhaltoDgsarbeiten  ab,  so  stelien  sich  die  Leistimgeii  der  Betriebft- 
mittel  wfthrend  der  Betriebsjahre  1888/89  und  1889/90  wie  oachetebende 


xaoeiie  zeigi: 

aof  den  Linien  der 

HI  1 1 1    1  m  AA^m 

A  ilwSa^jflAli  AVI 

AunHiBcnQii  1 

OUIllBCuOll 

Babn 

Bain 

Bahn 

tao^  : 

die  Lokoinotivtiii  .    .  . 

km 

309(>2  57i 

25aui  491 

2  299025 

P«'isonenwagen  .  , 

n 

120446207 

103  783  296 

7  665  709 

Gepiickwagen     .  . 

30129889 

24  3<;7  702 

2183H73 

„  Gfiterwageii   .    .  . 

201 074  281 

248  U33  u29 

12528  6t^4 

nnd  iin  Jahre  1889/90: 

die  Lokomotiven  .   .  . 

31  039  363 

26640111 

2  242069 

PeraoDenwagen  .  . 

It 

122  323  669 

101  444  969 

9227  936 

„  (vepftckwagen    .  . 

30  763  194 

26276324 

2  372  348 

„  Gllterwagen  .  .  . 

• 

1  259204620 

273873205 

14560522 

die  mitUeren  Leistnogen  betni- 

gen  im  Jahre  188889: 

bei  den  Lokomotiven  * 

km 

27449 

28291 

17961 

Personenwagen 

88513 

89031 

21207 

„        Gepftckwagen  . 

I  37946 

40344 

36398 

Giiterwagen 

18582 

16060 

8700 

uiul  im  Jahre  18SI)  90: 

bei  deu  Lokuuiutiveii  . 

i        25  442 

26  246 

17516 

„  Persoiienwagen 

>♦ 

Tif)  272 

35  161 

j        26  662 

Gepiickwagen  . 

f? 

1         33  282 

41033 

39  539 

„     .,  Guturwagen 

it 

12  517 

16494 

9  655 

Die  zuletzt  angefuhrteii  mittlereu  Loistungen  ubersteigeu  iniiner  noch 
diejcuigeii  Zalilen,  welcbe  sich  in  den  Betriebsfiberlasanngsvertrageu  ab 
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SuTserste  Greme  verzeichnet  finden.  Es  hat  sieli  also  nack  wie  vor  ein 
Mangel  an  Betriebsmaterial  fiiblbar  gemacht,  wenn  auch  zozugeben  ist^ 
dab  die  Verhaltnisse  in  deni  Zcitraum  von  1888—1890  einige  Besserang 
gegen  die  Vorjahre  1885 — 1868  arfahren  babea,  Voraehmlich  fehlte  es  an 
Personen-  mid  Gep&ckwagen,  sodaTs  man  gezwnngen  war,  zu  Zeiten  aafser' 
ordentlichen  Verkehrs  von  Reisenden  Anmieihungen  fremder  Wagen  vor- 
ninehmen.  So  hat  die  adriatische  Gesellschaft  wftbrend  iw  S9  im  Mittel 
761  und  18&l)/90  iinmer  noch  3B8  Gfiterwagen  anmiethen  iniissen,  v^ahreud 
bei  der  mittellandiscben  Bahngesollschaft  die  entsprechendcn  Zahlen  sich 
aof  439  and  39  stellon.  Die  Kostcn  alter  Anmiethang  betragen,  wenn 
man  die  gauze  Zeit  von  1885/86  bia  1889/90  in  Eechnnng  zieht,  die  an- 
sebniiche  Summe  von  6Vo  Millionen  Lire,  woTOn  dem  adriatis*  Iumi  Netze 
etwa  2  Millionen  nnd  dem  Netze  der  Mittel  me  erbahnen  nmd  4V  Millionen 
znfallen;  bis  zum  31.  Dezember  1891  war  der  Betrag  sogar  auf  7  Millionen 
gestiegen.  Hinsichtlich  der  Deckung  dieser  Gelder  besteht  noch  immer 
ein  Streit  /^^  i  M'hen  dem  Staate  and  den  Betriebsgesellsehafteo.  Die  ietzteren 
lehnen  die  Uebemahme  anf  die  Kassen  fur  die  Vermebmng  des  Vermogens- 
stocks,  wie  es  der  Staat  beabsichtigt,  ab  und  sind  anch  durch  ein  Urtheil, 
welches  der  nacb  den  Betriebsuberlassungsvertragen  vorgeschriebene  Schieds- 
richterausschufs  in  dieser  Frage  bereits  abgegeben  hat,  gedeckt.  Yon 
Seiten  des  Staates  ist  biergegcn  indessen  die  gesctzlich  noch  oiTen  ge- 
lassene  Bemfnng  eingelegt  worden;  flUlt  anch  diese  far  die  Geselischaften 
gQnslig  ans,  so  bleibt  nor  fibrig,  das  Geld  dnrch  ein  besonderes  Gesetz 
flfissig  za  macben. 

Bei  Anfertigung  des  nenen  Materials  ist  hanptsftchlich  daranf  Riick- 
sicht  genommen  worden,  die  inlftndischet  nnter  der  schon  seit  Iftngerer 
Zeit  herrsehenden  allgemeinen  Handelskrise  stark  leidende  Industrie 
heranznzieben.  Ibr  sind  in  Folge  dessen  sfimmtlielie  Personenwagen, 
femer  yon  den  Lokomotiven  66  pCt  nnd  von  den  Gepftck-  sowie  Gfiter- 
wagen 67pCt.  des  ganzen  Bedarfs  in  fiestellnng  gegeben  worden;  der 
Best  fiel  dem  Auslande  zn.  ErwSbnnng  verdient  die  Thatsache,  dafs  von 
den  dnreb  fremdl&ndisehe  Firmen  bergestellten  Gepftck-  nnd  Gfiterwagen 
der  weitans  grOfste  Theil  (1000  Stfick)  an  die  Maschinenbauaktiengesell** 
sehaft  in  Nfimberg  flbertragen  worden  ist;  diese  Wagen  lanfen  flbrigens 
jetzt  sftmmtlicb  anf  den  Linien  der  adriatischen  Gesellscbaft. 

Bedentende  Verbesserongen  sind  an  dem  alten  Betriebsmaterial 
Torgenommen  worden,  nm  den  neneren  Fortschritten  anf  diesem  Zweige 
des  fiisenbabnwesens,  dann  aber  auch,  nm  den  stetig  roehr  vom  Pnbliknm 
geltend  gemachten  Forderungen  auf  Abstellung  der  zahlreicben,  auf  den 
italieniscben  Babnen  bestehenden  Mifsstftnde  eiuigermafsen  gerecht  zn 
werden.    Hierbin  gehdrt  znnftchst  die  Vermehrung  der  dnrchgehenden 
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Bremson,  die  iiauptsaclilich  gleich  beim  Bau  der  neuen  Wagen  an  dieses 
angebracht  worden  ?»ind. 

Der  Zostand  am  1.  Jaouar  1891  war  foigender : 


Vollttliidig  ansgestettel  vrit 


£8  befandeD  sich  damals 

1  Westinghouse-Bremse 

Smith-Hardy- Bremse 

im  DieDst: 

Ltko- 

„  UMn- 
■oMvea 

Qtftak-|  Mtar- 

WI|M  j  tM|M 

Qtpiok- 

bei  der  Mittelmeerbalinge- 
sdlaehaft  .  .  .  StQck 

1 

243  637 

1 

147  >  260 

48 

346 

26 

21 

bei  der  adriatischen 

1 

GeaeUsdiaft  .  .  „ 

3  i  42 

1 

10  — 

370 

683 

169 

176 

Bei  der  sizilianisichen  Gesellsrhaft  sind  una  die  gleiche  Zeit  19  Loko- 
inotiven  uiui  02  Wagen  derail  vorhercitet  gevvesen.  dafs  sie  in  die  mit 
KOrtinjCf'schen  Brem.sen  zu  l)e(lienenden  Schnelizuge  aul  der  Strecke  Mes- 
sina— ralermo  eingesstijllt  werJeu  kouutun. 

Die  Anwenduns:  von  Gajslicht  zur  Bfleuchtung  der  Eisenbahnwageu 
war  bis  zuni  Jahre  1888  auf  die  wenigen,  die  Hauptorte  Mailand,  Rom 
uud  liologna  zu  Ausgangspunkteii  nehmenden  Schnellziige  beschrSnkt. 
Wahrend  1889  und  189()  faiid  jedodi  eiue  erhebliche  Verinehnuig 
dieser  Eiiirichtungen  ytatt;  und  jetzt  bositzen  beiualie  alle  auf  dem 
Festlande  verkehrenden  SchuelUiige,  fernerhin  auch  mehrere  besonders 
wiclitige  Xachtzuge  gewdhnlicher  Art  Gasapparutc  iiaoli  dem  Sy-stt^nie  von 
Pintsch.  Mit  solcheu  liuden  sich  voruehmlifh  die  iieueu  Wagen  fa^t  oline 
Unterschied  ansgestattet.  Im  Ganzen  zeigten  am  1.  Januar  1891  aof  den 
beiden  festl&odischeo  Bahonetzeu  953  Persooen-  und  56  Gep&ckwageu  Vor- 
kebnmgeD  ffir  Gflsbelencfatong.  Auf  den  stziliaDiBeheii  Bahnea  habeti  aieh 
dergleichen  bisher  noch  nieht  ab  besonders  dringend  geboten  erwiesen. 

Noch  iiunior  erfolgt  die  Erwarmun!?  der  Personenwaq^en  im  Winter 
durch  beweglii  lic  Kiisten  (Fufswannor),  die  mit  heifsem  Wasser  antjefullt 
und  in  die  einzeliieu  Wagenabtlieilungen  hineingeschoben  warden.  Erst 
Beit  dem  1.  danuar  1889  fing  man  damit  an,  auf  den  vou  der  Schweiz 
und  Deutschland  kommendon,  sowie  nach  dorthin  abgehenden  Schnell- 
zugen,  —  den  mit  diesen  Lftndem  getroffenen  YereinbanuigeD  gem&fe  — 
Yorkehmngen  zar  Heizung  mittels  Dampf  aas  den  Lokomotiven  zo  treflen, 
Mit  BInrichtiuig  der  Eilzflge  zwlschen  Turin,  H^and  und  Rom,  und  mit 
fiestimmung  dieeer  for  den  intemationalen  Veikebr  drfingte  deb  die  nicht 
mebr  abweisbare  Nothwendigkeit  auf,  bier  die  Fulswftrmer  —  scbon  mit 
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Rncksicht  auf  die  damit  verbundene  nmst5ndliche  und  bei  den  kurzen 
AufeuthnltsziMten  auf  den  Bahnhofeu  schwierige  Bedienung  -  gauzlich  ab- 
zusebatFeii;  man  ging  zu  dem  Haag'schen  System  der  Dampfheizung  fiber, 
das  denn  auch  aeitdem  eine  stetig  vermehrte  Anwendnne  uefunduu  iial. 
Heate  mdffen  im  Ganzen  auf  den  Linien  der  Mittelineerbuhiien  etwa 
31  Lokomotiven  uud  H6  Personenwagen  und  auf  denen  der  adriatischen 
Bahnen  etwa  63  Lokomotivcu  uud  115  Personenwagen  vollstaudige  Ileiz- 
apparate  besitzen;  bei  den  erstgenanuteu  Bahnen  werden  9  Gepiickwageu 
uud  bei  den  auderen  deren  2G  LeitimgsrOhren  fur  Dampfheizung  auf- 
weisen  k5nnen. 

Wa.s  im  Uebri«?eu  noch  hinsichtlich  einer  Verhesseruuy  an  dem  roUen- 
deu  Mateiiale  vorgekommen  ist,  bczielit  .sich  auf  eine  Heihe  verschiedeu- 
artiger  Umanderungen,  wie  Ersatz  alter  Lokomotivketjsel  durch  neue  vou 
grOliserem  WirkungsvermOgen ,  Anbringung  nenester  Vorrichttmgea  fAr 
leichtere  und  ToUkommdnere  Bedienong  der  Lokomotiven ,  Einschaltiuig 
stftrkmr  Ax6ii  vad  verbesMrtor  TragekonstniktioiMii  aa  den  Fahrzeugeu, 
EiofOhnuig  tod  AllarmsignaleD  in  den  Personoiwagen  und  Aehnliches. 
AUe  diese  Vorkehmngon  haben  aicli  beqnem  in  den  Werkstfttten  der  Be- 
triebsgesellacbaftea  bewirken  lassen. 
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Von 

H.  Claoii,  Begierung!^-  und  Hauratli  id  Kiel. 
(Fortsetznng.) 


Veitrag  vom  21.  Januar  1890  mit  der  Gesellschalt  zum  Betriebe  der 

Staatseisenbahiieii. 

Hauptahi^chiiitt  6. 

Schlnfs.) 

Beatiiuuiuu^eu  vcrschiedeaer  Art. 

A  r  t  i  k  P  1  47. 

AUe  in  Gesetzen  eDthaltenen  oder  (lurch  solche  noch  za  treffeodea  K^gtim- 
mangcD,  betreffend  deo  Betrieb  tou  Emch-  und  Tnmbahnen  finden,  sofern  sie  dieser 
Uebweinlraiift  nicht  snwiderUnfen,  anf  die  im  Betriebe  der  Oesellichaft  beiadliohen 
Eisen^  tind  Trambabnen  Anwendvng^.  Wo  in  dieser  Uebereinkanft  ei&e  gesetzlicbe 

Bestimmnng  angefilhrt  ist,  werden  darnnter  zuL'leich  (li<'j>.'iiiijen  g^cjetzlichen  Be- 
stimmangeii  mitTerstandeo,  durcb  welche  die  angetilhrteu  etwa  erseUt  werden. 

A  r  t  i  k  e  1  4R. 

In  dem  Falle.  dafs  den  Bestimmntiffon  dieser  ITebereinktiiift  zntolge  ein  Schied,s« 
ricbterspruch  berbeigeiiibrt  werden  mufi^,  werdeu  die  Scbiedsnchter  dnrch  die  Par* 
teieii  iD  gMneineuDer  BerathiiDg  eraaant  Fttbik  diefe  Beretliiuig  nicbt  snr  Ueber- 
einitiinmniigr  iniieilialb  U  Tagen,  nMhdem  die  am  meiaten  entgegenkoiBmende  Partei 

ibre  Gegenpartei  in  diesem  Sinne  aufgefordert  hat,  so  soUen  die  Scbiedsricliter  ailf 
Antrag  der  erstgenannteu  Parfei  dnreli  ilen  Imhcn  Ratli  crnannt  wcHen. 

Falls  die  Gegenpartei  innerbalb  des  bezeichneten  Termins  meldet,  dal's  sie  die 
Nothwendigkeit  eines  Schiedsspnichea  in  Abrede  stellt,  kanii  die  erstgenanste  Partei 
die  Smennmig  dnrch  einfaehe  Vorladang  beantragen.  let  die  in  Bede  atebende  An< 
meldnng  unterbHebei*  so  kann  nacb  Verliuif  i\es  obigen  Termius  die  erstgenannte 
Partei  die  ErnctniTing  audi  dxirch  einfacbes  Kr.-^iu  liungsschreiben  fordem,  welches 
spatesteus  am  ^ul^<  n(ic1l  Ta^e  der  Gegenpartei  zugestellt  sein  iBoTs,  iudein  das 
ZastellaDgszeugQil's  detu  huheu  Hath  vorgelegt  wird. 

Die  Parteien  sind  befogt,  diejenigen  Peraonen,  welcbe  sieh  flir  eiae  Bnaanang 
eignen,  dem  hohen  Bath  in  Vorschlag  an  bringen,  welcher  aeineraeita  daranf  aehtet, 
datb  die  von  der  linen  Partei  angegebenen  Namen  der  Gegenpartei  initgetheilt  werden. 

Der  Schii  il^richti  rspnu  li  >  iit9cheidet  rridirUltig.  Die  Art,  in  wplchcr  die  Parteien 
ihre  Auffassung  geltend  macben  kooneo,  wird  durch  die  Schiedsricbter  vorgescbrieben. 

^)  Vergl.  ArebiT  8.  469  ff. 
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Artikel  49- 

Dar  Minlttar  IBr  Watserban  iit  beftagt,  sacli  Aahflren  der  G6«eHte1i«ft»  an 
Privatpanosen  die  Srlanbnifa  m  ertbeUaa,  auf  tUgmt  Koaten  linga  der  Eisanbahn, 

od4ff  in  der  Nfthe  tod  RahohOfen  Magazine  herzarlchten  oder  La^^erpliltze  anzalegen, 
dicse  mit  Gerftthpn,  Krahnen  und  sonstigen  Einrichhinpen  znm  LarJen  und  LfiNchen 
zu  verst  ben  and  durch  Gleise  mit  der  EisenbabQ  in  Verbinduog  zu  bringen.  Hierfiir 
sind  an  die  Gesellsohalt  nar  diejenigen  Kosten  za  sahlen,  welche  sie  selbst  aufge- 
wendet  bat,  nm  den  Antchlnfs  benraetellen. 

Die  Errichtang  solcher  Magazine  nad  LagarplSLtze  geschieht  unter  der  Ver* 
pflichtnng,  cin  oder  mehr  Zwt  ifrfijloise  anznlep^en.  sodafs  die  zu  be-  oder  entlftdenden 
Wneren  don  freien  Verkehr  aut  der  Hauptbabn  nicht  beeintrachtigen,  und  das^  die 
darob  den  Minister  ttber  die  ailgemeine  Sicberheit  erlasseueu  Vorscbriften  beob- 
aditat  wevdea. 

Die  Oeaallaehaft  let  vwpfliebtet,  die  flir  jena  Hagaaine  und  Lagerplitae  be- 

Stimmten  Wagen  oiit  gemischten  oder  mit  Ofiterziigen  dahin  zu  be^rdam  und  elenHo 

die  dort  stehomlcii  ahzuholpTi  Sie  ninfa  c-cstatten,  dafs  die  Wagen  von  deiii  der 
Qeseliscbaft  gehurigen  Uelaude  auf  jenei^  PrivHtgrundstttck  Ubergefdhrt  werden. 

Artikel  50. 

Pie  cfpriieinschaftlicbi  lienntzwng  der  in  Artikel  1  unter  1  b  und  2  genannt^n 
Bahnlinien,  die  aui  Gclande,  wo  auch  von  einer  audern  Gesellschaft  (ileise  liegen 
Oder  kreuzen,  beiegen  sind,  wird  von  der  Gesellscbaft  im  Einvemehmen  mit  der 
Hellindiacben  liiaesbalngeaeUaelialt  geregelt;  dtese  Begelung  wild  von  der  Oeaall- 
aehalt  der  Oendimigiiiig  dei  Miniatera  fllr  Waaiarban  anterbroitet 

Falls  Tor  dem  Zustandekoininen  dieser  Uebereinkunft  die  ebenerwfthnte  Rege- 
lung  Tii'  ht  erfolgt  ist,  werden  die  BestimmtiTisren  fiber  die  gemeinschaftlichc  Be- 
nutzun^'^  solcher  Linien  und  i;UU(>n«>n  nnbeschadet  der  Bestimmnng  des  Artikel  6, 
Scblufsabsatz  des  Gesetses  Turn  d.  A|>ril  1875,  dareb  den  Minister  fdr  Wasserbau 
naeh  AahVreii  der  Geiatlaehaft  feetgreetellt. 

A  r  t  i  k  e  1  61. 

Die  Gesellscbaft  verpflichtet  sicb,  auf  den  vum  Kriegsminister  n^er  en  be- 
leiebnenden  Stationen,  soweit  dasclbat  LokomotiTsclmppcin  eteban,  aina  beataamite 
Hengtt  8teinkoblen  vorrfttbig  an  balten  and  zwar  auf  keinen  Fall  weniger,  als  anf 
alien  dareb  aie  anf  niederlindieebem  Staategebiet  h.  tri*  benen  Babnen  wShrend  einer 
Zeitdaner  von  mindestwis  awei  Honaten  gebrancbt  wird. 

Artikel  &ir. 

Die  Oeeelleebaft  ist  befngt,  ihre  lllngs  der  Babn  lanfende  Talegraplienliaie 
nnter  Beobaditnng  der  aUgenteinan  Bestimmnngeii  aneb  in  den  DienstdeaPnbliknma 

sn  stellcn. 

Der  geuieinschaftliciie  itebrauch  der  titaaLhielegraphenst^meen,  sowie  die  Be- 
wacbuQg,  Hergtelluug  and  Unterhaltung  von  Staat^telegrapheuliuieu,  biideu  die 
Qmndlaga  einar  awiscben  der  Gesellscbaft  and  dem  Minister  fllr  Wasserban  an 
treff(Niden  Vareinbamng  der  art,  dafa  die  Gesellscbaft  verpflicbtet  iat,  die  Ueber- 

wachniiK  von  Staatsrelrc:r;iidif'n-  und  Telephonlinien  und  die  Beforderung  von  Mate- 
rial zur  Aniage  und  Unterhaltung  von  solchcn  liinirs  thrcr  Eisrnbahnlinie  kostenlog 
zu  tlbernehmen.  Sie  giebt  den  Telegrapbenbeamteu  unverztiglich  Kenntnils  von  ctwa 
Torgekommanen  StSrnngen  nnd  deten  Ursaehen. 

ArehlT  tOr  Bis«Bb*hnw**ni.  lao.  49 
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Artikel  68. 

Unbeachadet  der  Bestimmungen  des  Artikel  48  del  Oeaetsos  rom  9»  April  1875 
ioU  die  Oeeellecliaft  aiif  Anweievng  dee  Xiiiisten  fOr  Wuserbin  avf  Staatokoiteii, 
indeeaea  okne  Sehadloekallnuig 

a)  die  fUr  die  Herrichtang  einer  telesnfihieokeii  oder  tidephonisidieil  Vet<> 

bindnng  nSthigcn  Geb&ude  berstellen, 

b)  Pf&hle  tiir  den  Austaaeeh  von  Briefschaften  ohne  Anhalten  dee  Zogee 

aufricbten. 

c)  anf  den  Bahnhdfen  oder  iMgs  der  b^mlinie  geschlosseue  Brief kasten  aa> 
bringen. 

Aafserdem  i«t  die  QeeeUechalfe  rerpfliehtet,  okne  VergQtung  an  den  BahnateigMi 
befindlieke  geeignete  Binme  Mr  doi  Brief-  vnd  Oepiokpoetdienit  eiuiuiditea  nid 
an  nnterhalten,  soweit  tolcbe  nacb  Ermessen  dee  Anfrii^tiamtee  daAr  erforderiieh 
and  Ar  den  Betriebedienet  entbehrlicb  eind. 

Artikel  -yi. 

Die  Gesellschaft  mafa  anf  ihre  Kusteu  die  Wageu,  welche  filr  den  Pogtbetrieb 
liut  lien  innerbalb  der  Beichsgrenzeu  toq  ihr  betriebenen  Eisenbabnen  erforderlicb 
eilid,  liefera;  aie  kann  an  dieaem  Zwecke  geachloeiene  Ab^dle  gewShnlickerWagea 
benutzen,  sofern  dieeelben  naeb  Urtbeil  dee  Xinieten  Ar  Waaaerban  dasii  g«- 
eignet  sind. 

Die  Postwag'en  oder  die  fUr  dan  Pustdienst  bestimmten  Abtbeile  gewBhnlicher 
Wa^en  mUsaen  aul  Kosfen  der  (je^ellschatt  gemifa  den  Fordenugeii  dea  Miniaters 
eingerichtetT  nnterhalten  und  ers^^anzt  we.rden. 

Die  Babnbut'e,  aut'Ueuea  Reserveuiiiteriul  I'iir  deu  Postbetrieb  zu  baJteu  ist,  werden 
Ton  dam  Minlater  Ar  Waeaerban  im  Einremehmen  mit  der  Oeedleehaft  beaeiehnet 

Artikel  66. 

Die  QeseUeeliaft  let  nicht  berecktigti  eicb  anf  bdbere  Gewalt  an  benifen,  ea 
aei  denn,  dab  aie  ianerhilb  dreimal  9i  Stnnden  nacb  dem  Yorfall  dem  Minlstei  far 

Wasserbau  Bericht  erstattet  nnd  innerhalb  30  Tagen  mitgetbeilt  hat,  welchen 
Scbaden  der  Unfall  u.  s.  w.  antjarii^htft  hat.  Dasselbe  gilt  bei  Versehen,  welche  die 
Geaeliacbaft  uiuem  btaatsbeamteu  zu^cbreiben  zu  kuanen  giaubt.  iSie  erhait  nor 
dann  Entech&dignng,  wenn  eie  innerbalb  3  mal  24  Standen  daa  Vorkonunnifii  nnd 
innerbalb  80  Tagen  die  Folgen  angeseigt  bat.  In  keinem  FMl  genflgt  mUndliebe 
Beichnldignng. 

Artikel  66. 

Ea  wird  angenommen,  daae  die  Geeellaehaft  ihren  Verpflichtnngen  nicbt  nach* 

gekommeu  ist,  wenn  sie  die  dafilr  vorgeschriebenen  Terniine  nicbt  innebtUt,  obne 
nacbweiaen  aa  kdnnen,  dais  der  Veraog  darch  S>taatebeamte  Terarsacht  ist 

Artikel  57. 

Gnin(l«itenprB,  D'it  lii,'ebuhreu,  Polderabgabeu  n.  8.  w.,  welcbe  sonst  den! 
Eigentbilmer  suialleu,  verbleiben,  aofern  aie  Stautseisenbabnen  betreffen,  nu  La^teu 
des  Staata. 
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Artikcl  58. 

Wfthrend  d«r  G«ltnng  dieser  Ueber«i]ikiinft  kSimeii  Wugc,  Kauiie,  WM»er- 
leitangMi)  Brflcken,  Bmnnen  and  deigleielHiii,  welehe  die  Eieenlralmeii  (OMh 

Artikel  2.  B.  Absatz)  deren  Zabehdr  durchschneiden  oder  damit  in  Berttbiung  konmieii, 
eowie  eiiio  Aeiulernnff  solcher  sclion  beatehender  Werke.  von  stnntswepen  oder  in 
Folge  besomlerer  (Tenehmignng  des  Ministers  fUr  Wasserbnu  aitcli  von  Privaten 
hergestellt  werden,  obne  dafs  die  Geselidchaft  dagegeii  Einspruch  erbebeu  kauu. 
Die  GeseUsehtft  keiiD  bierfOr  ftbgeeehen  von  folgenden  Aiuii&bmeii,  eine  Etttecbldigniig 
nnr  wei;eii  erhvhter  0iiterlialts-  mid  UebenrBfihnngikosteii  Terlaagen.  FaUs  die 
ebeuerwfthDten  Anlagen  eine  grOfsere  Neigung  der  Eisenbabn  bedingen  als  1  zn  22b, 
kann  <;citciis  der  Oesellschaft  wegen  erbOhter  Kostea  fdr  Dampfkraft  n.  «.  w.  £nt- 
scbadigung  gefordcrt  werden. 

Diese  Bestimmaugeu  schrilnken  aacb  das  Becbt  der  OeBelbchafIt  nicht  eia,  die 
Mehrkosteii  fBr  Bewachung,  aowie  die  Kosten  fttr  teastige  beiondere  im  Interette 
der  iSicberheit  des  Betriebea  sowobl  wilbrcnd  nls  nach  der  Aniage  jener  Werke  ge- 
troffeuen  Massnahmen  von  don  m  fordern,  auf  deasen  Becbnnng  die  Aniage  geoiaoht  i*t 

Artikel  69. 

Die  GeseUtchaft  kann  keinen  Aasprnch  anf  Sntachidigang  oder  Ertata  von 
Verlusten  roachett)  welche  die  Folge  von  nenen  gesettliehoi  oder  staatliehen  HaTa* 
nahmen  Bind. 

Artikel  eo. 

Die  AbstJtnde  der  StatioTiPn  nnter  einander  werden  l&ngs  der  Acbse  der  Eisen- 
babnlinien  vou  Mitte  zu  xUitte  der  Uauptgeb&ude  der  Stationcn  pfomeasen.  Der  An- 
fangspunkt  jeder  Babn  ist  der  Scbniitpunkt  der  verlangerten  Acbse  der  Babn  iind  der 
Orenslinie  dei  Gebiadei. 

Bei  Strecken,  welehe  aa  die  Grensea  oder  an  aadere  Baknen  ansehliersen,  wild 
bia  aoai  Grwtpnakte  oder  bia  ram  Aniehlnaapaakte  gerechnet. 

Artikel  61. 

Der  Sitz  der  Gesellscbaft  ist  und  bleibt  innerhalb  der  Niederlande.  Die 
Direktoren  nnd  die  Reaniteii  der  Gpsellsoliaft,  letzten-  sofern  sie  anf  niederliiiidiscliem 
Gebift  wohnen  und  nicht  schon  bei  deni  Inkrafttreten  dieser  Uebereinkunft  tiiiitiL'' 
sind,  tuitsseu  ^'iederlauder  seiu.  Mit  Geuebmiguug  des  Miuiaters  fiir  Wasserbau  kauu 
indeaien  aasnahniaweiae  von  dieaer  Vorschrift  abgewidiea  werdea,  Diejenigea 
Penonen,  denen  die  nnmittelbare  Venraltnng  tbertragen  wird,  tretea  ikr  Amt 
nicht  eher  aa,  aia  bis  der  Minister  ihre  Emeiinnng  geaehnigt  bat. 

Artikel  68l 

Die  von  dem  Kunig  zu  ernennenden  Staatskomnissarien  und  HUlfestaatt* 
koiniTijs<*arien  liaben  das  Recbt,  den  Sitzunc-cn  der  Aktioniirr  nud  der  Gesellscbafts- 
koiiimissarieu  beizowobnen  und  dariu  eine  bernibeude  btiuiiue  zu  filhreu.  Zu  dem 
Zweeke  wird  ihnen  and  den  OeseUschaftokommiBsarien  vou  den  ordentiicbeu  uud 
aaherordentliehen  Sitanngea  reohtseitig  Kenatnifs  gdgeben.  Die  Geaellschaft  ist 
gebalteu.  ihnen  alle  ihrerseits  gewttnschten  Erklftmngen  aa  ertheilen  and  ihnen 
Einsicht  in  die  Biuher  zn  jrestatten. 

Die  Ges-fjlxi  liiilt  iiim's  ferner  eincn  treeiLjuetcn  Kanm  im  Hetriebsvorstands- 
geb&ude  (moblirt,  erbelit  uud  gebeiztj  zur  \  ertuguiig  der  btaatskurnmissHrien  stelleu. 
Die  letateren  geaiefsen  das  Becht  flreier  Fahrt  auf  den  Staatababnen. 

49» 
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Artikel  63. 

ha  Falle  von  BUckkaiif  oder  uid«reu  Eigentlnimweehtels  mvfs  der  St««t  die 
1itt«ditiKten  ABsprttebe  der  Beamten  l»erllcksiehtiffeDt  wolebe  sowobl  im  Bfttri«lM- 

als  Biireaudienste  aogeste]!!  aind.  nnd  zwar  derart,  dafs  dieseibta  outer  Beibehaltnng 
ihrer  Besoldiinu:,  welche  sie  zu  der  in  Artikel  26  nlihcr  angegebenen  Zeit  bezo^en, 
in  ihrer  Stellnng  verbleiben  and  aue  derselben  nicbt  vor  dem  65.  Lebensjahre  mi 
anderen  ali  triftigen  GrAnden  s.  B.  wegen  Unbrauchbarkeit,  dienstwidrigen  Verbaltess, 
Knuikheiten  oder  kOrperlJcher  Qebrecbea,  gegea  ikren  WUlen  entlMsen  werden 
dttrfen.  Aiich  sollen  ihro  Anspriiche  uf  Beforderung  und  Unterstiitzang,  welebe 
niit  Eiiiksicht  anf  ibren  Dieiift  bei  der  Geaellschaft  geltend  macben  kftnneii, 
beruckaicbtigt  werden. 

Artikel  64. 

Die  Gesellscbaft  Terifffentlicbt  moiiatliek  im  Staatsuueiger  eine  Uebereicbt 

Wher  die  rresammteintifthmpn  an9  dem  Personen-  und  Gtitervcrkehr  fiir  den  Monat, 
f«r  den  Tag  and  liir  das  Kilonifter,  nnter  Tlinjsnfiigiing  der  entsprechenden  Ziffem 
aus  denselben  Zeitraunteu  des  Vurjahres.  Das  Schema  zu  dieseo  Uebersicbten  wird 
der  Miniater  fdr  Waaserban  featstellen. 

Artikel  65. 

Das  auf  die  Antheile  eingezablte  Gesellschaftskapital  betr^gt  buchsiens 
ISOODOOOfl.  Die  (leeelleebaft  darf  Anlelbeii  nnr  dnrcb  tfffentliche  Avasobreibiuig  ab- 
icbliefien,  amgenommen  eioe  vorllbergehende  Anleibe  fttr  hOcbeteiiB  ein  Jahr.  Ftr 

den  Abschlafe  einer  Anleibe  obne  SfTeutlicbe  Anescbreibung,  wodorch  z.  B.  ein  Vor- 
recht  anf  die  anszup-cb*  ndeii  Schuldscheine  zncrpstnnden  wird,  hat  sie  die  Erlaubnifs 
df-s  Finanzministers  eiiizuhcden.  T"'ntcr  dem  ction  trrnannten  Vorrecht  ist  indessen 
niclit  zu  ver^ielien  da&jenige,  welches  bei  deiu  Inkral't ireten  dieser  Uebereinknnft 
statntengeDlfi  den  BegriLndem  der  Gesellscbaft  ertbdU  iit. 

Die  Geselleehaft  ist  feraer  verpfliehtet,  bei  den  tob  ibr  m  maehenden  An- 
leihen  zu  bedingen,  dafs  der  Staat  befugt  ist,  dnrch  RiU  kkauf  oder  Enteignnng  an 
ihre  Stellc  zn  treten.  Aiuli  mnff*  sie  sich  das?  Recht  vorbehalten,  die  Anleib^n 
jeder  Zeit  abluseu  zu  kunnen,  wSbreud  sie  zugleich  verpllicbtet  ist,  von  diesein 
Beebte  Gebravcb  zn  macben,  wenn  der  Staat  dies  verlaugt  und  der  Gesellscbaft 
Geld  oder  Geldeswertb  tniter  Bedimrnttfon  vorstreekt^  welcbe  fllr  sie  fiitaiiaieU  toy^ 
tbeHbafter  sind,  als  die  von  ibr  gemachten  Anleiben  und  sie  somit  in  den  Stand  ge- 
setst  wird,  die  nocb  im  Umlauf  befindlicben  Anleibscbeine  einsnlteen. 

Artikel  86. 

Die  Statutes  der  Oesellsebaft  warden  innerbalb  4  Menaten  naeb  TerOlTentUdNinf 
des  Gesetzes,  bctr.  die  Annabme  dieser  Uebereinkanft,  mit  der  letiteren  in  Ueber* 
einstimmung  gebracbt. 

Vor  der  cndgUltigen  Feststellung  werden  sie,  sowie  alle  spatereu  Aendemngen 
den  Ministeru  fQr  Wasserbau  ond  der  Finansen  snr  Qenebmigung  vorgelegt,  urn 
sicber  sn  sein,  dafs  dieselben  den  Bestimmnngen  dieser  Uebereinknnft  nieht  sn* 
widerlanfen. 

Artikel  67. 

Bei  Terttffentlielinnff  des  Gasatsea,  welebss  diese  Uebereinknnft  reobtsltrifiig 
macbt,  tritt  die  Uebereinknnft  vom  84.y96.  Mai  1676,  —  recbtskriftig  dnreb  Ge> 
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aetz  vom  15.  November  1976  sowie  alle  in  Folge  jener  Uebereinkniift  uuil  iler  Kon- 
zession  vom  H.  Amount  intV^  getroffeneii  Vdreinbarang^ea  zwisclieii  deni  Staat  uud 
der  Gesellschal't,  mit  Auauahme  der  in  Artikel  78  genaauten  aufi$er  Kraft. 

Artikel  68. 

AU«  Aeadtraageii,  weldie  mit  den  in  Artikel  39  unter  2.  bezeicbnctca  Ver- 
eiiibarunfjen  vorgeuommen  werden  sollen,  bediirfon  der  Geuehmigung  der  Minister 
fiir  Wasserbau  und  der  Finanzen.  Alle,  luuli  Inkriifrtrcten  des  diese  Uebereinkunft 
geuehmigeuden  Uesetzea,  seitens  der  UKsellscli;itt  zu  leiatenden  Aasgaben,  aoteru 
die«elbeii  nidit  ans  den  jShrlicheii  Uebenchflsien  beitritten  werdea,  sondeni  eiite 
Forderang  m  Lutem  denen  anniiacben,  mit  dem  0elMreink<liifte  geseblonea  Hind, 
somit  alle  Aasgaben,  tou  denen  in  Artikel  39.  g  Schlnfsabsatz  die  Rede  ist,  werden 
T0»  JcT  Gesellschaft  dem  Ministor  fiir  Wasscibau  zur  Genehmic^nng  nnterbreitet. 

Falls  der  Miuidter  im  Wideriipruch  mit  der  GuselUchat't  der  Meinnng  ist,  dais 
letztere  zu  solchen  Ausgaben  niobt  verpflichtet  ist,  oder  dafs  fttr  jene  Ausgaben 
eine  swingende  Nothwendigkeit  niebt  bestebt,  so  «oU  die  Bntiebeidnng  dreier  gemftrs 
Artikel  48  zn  emenneader  Schiedsricbter  herbeigefUhrt  werden,  die  binsichtlich  ihrer 
Beschlns^e  iiadi  Artikel  20  verfahren;  besonden  soil  der  SeblaTaabsafei  von  Artikel  90 
hieraaf  Anwendong  findeu. 

Artikel  69. 

Dieie  Ueberdnkonlt,  aowie  alle  am  dernlben  sieh  ergebenden  Sckriftettteke 
sind  kostenlot  geriehtlieb  einsntragen. 

Artikel  70. 

Diese  Uebereinkunft  wird  als  am  1.  Januar  1889  in  Kraft  getreten  angesehen, 
mit  Aosnahme  der  in  einigen  Artikeln  enthaltenen  Bestitnmungen,  welche  zu  eiuem 
andera  dabei  genaanCea  Zeitpukbte  in  Kraft  treten  soUen.  Sie  ferfUlt,  wenn  daa 
Oeaetz,  wodnreh  sie  reebtskrHlkig  werden  soli,  niekt  ror  dem  1.  Hai  1890*)  ver- 
Sffentlicbt  iit 

Uebergangsbestimuiuugea. 
Artikel  71. 

A.  Von  den  in  Artikel  i  unter  I  genannten  Eisenbahnen  und  deren  Znbeb9r 
sind  noch  nicbt  volleudet  und  sollen  anf  Staatskoaten  vollendet  werden: 

1.  Die  Eisenbahn  von  Zwaluwe  nach  Hertzogenbusch. 

9.  Pie  i'.ahn  7.nr  Vorbinduug  der  Habn  von  Qroningen  nach  Deltzjl  mit  dem 

Hafeu  von  Delfzyl. 

3.  Das  Hauptgebaude  aul  dviu  Bahnhofe  vuu  ^'^Tuwegeu. 

4.  Der  Umbau  des  Babnhofe  zu  Leeuwarden. 

UinsichtUcb  vorstebender  Arbeiten  ist  aufBecbuuug  des  Staats  alies  zu  sctzen, 
was  anfolge  Artikel  2,  Absats  8  als  mm  Ban  nnd  inr  VoUendnng  Ton  Eisenbabnen 
gekSrig  angesehen  wird. 


M  Durch  Vereinbarung  vom  30.  April  1880  sind  die  Worte  ^Tor  dem  1.  Hai  1890* 
dnreh  nvor  dem  i.  Angnst  1890"  erietst  wordea. 
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B.  Seitena  der  Gesellscbaft  sind  fOr  £«cbimiig  des  Staates  folgeude  Arbeit«n 
MiHiiflUiren: 

I.  Die  ErMtwig  eioer  Wohmmg  fttr  den  Stetioiiiclief  eq  Ibstriobt 

S.  Die  XJeberdAehimg  dei  Mittellmkiuteiga        Station  Yealo  rouid  die  Anf* 

stelluDg  von  Aborten  daselbst. 

3.  Dip  VprgTofsprnnir  »les  Ilanptg'ebHndea  r'.nf  dem  Belmhof  Boxtel. 

4.  Die  Verei^rorseruug  des  Bahnhofes  Tilburir. 

5.  Die  Erweiteruug  der  Werkstatten  zu  Tilburg. 

6.  Die  Erricbtimg  elnee  Henptgebftndee  mt  dem  Bahnhofe  Tliatiiigeii  (Hafen). 

7.  Die  Attlege  eines  LokomotiTschiippeni  anf  denuelben  Baknbof. 

K  Die  Vergrc^ri^ennig  (!ea  Babnhoft  ficrtsogenbiueh  einaehlieftlich  einer  neuea 

and  bOberen  Dietzebriicke. 
9.  Die  Aolage  von  Verbindaogsgleisen  zwiscben  vcrscbiedenen  £>tationeD  des 

Bftrdlleken  Netiea  der  Staatsbalmen. 
1(K  Die  Vergrdfaemog  des  Havptgebindea  dee  Bahnbofes  Leenwarden. 

II.  Die  VergrSfserung  tUs  Hanptgebftudes  und  des  Bahuhofes  Groningen. 

12.  Die  Yers^ri'ifsemnfr  dos  Ilanpti^elj.lnde's  tind  iles  Babnbofea  Heogeio. 

13.  Die  V'ergr^i'sernug  des  Bahnliots  Rotterdam  (Burse  . 

14.  Die   Vergrdrserung    der   Lokomotivscbuppen    dui»    Bahnbofs  Eotterdara 
(Delftacbe  Poort). 

16.  Der  CJmban  dei  Qttterbabnhofi  am  Nymw^n. 

Die  nnter  B  anfgefiibrten  Anlagen  toUen  nacb  Pllnen  und  Voraneeiiligeii  ant- 
gefilhn  werden,  welche  der  Minister  fUr  Wasserban  genebmigt  bat. 

Der  Minister  k.imi  die  iJffentliclie  Venlingung  anordnen  nnd  die  Ausflilimn? 
konrroliren.  Die  Cieeeibclml't  briugt  dHtur  ibre  AusfUbrungs-  and  Aaisichiskosten 
in  Kecbnung,  indessen  keiuen  Gewinn.  Sie  ist  befugt,  die  ihr  in  Folge  diesea  Ar- 
tikelt  ankommeDden  Betrlge,  ntibeaebadet  ipllterer  Abrecbanag,  gegen  die  tob  ibr 
nacb  Artikel  81  gesebuldete  Abgabe,  in  Anrecbnnng  an  bringen. 

Der  Umstand,  dafs  die  unter  A  genatinten  Anlagen  nnvollondet  sind,  bat  an 
sich  nicbt  eine  Yermiademng  der  in  Artikel  81  featgeseUfcea  Abgabe  anr  Folge. 

Artikel  72. 

Die  Oeielleebaft  verpfliebtet  ucbf  an  dcm  in  Artikel  22  festgesetaten  Tage  die 
Staataeisenbabnlinien  von  Dordrecbt  nacb  Elat»  von  York  nacb  Reeien*Bemmel  nnd 

von  Stavoren  nacb  Leetiwarden  mit  Auftnabtne  der  Bahnhdfe  Dordrecht.  Elst,  Reaaea 
Bemmel  nnd  Leenwarden)  an  die  boilindiacbe  EiaenbabngeaeUaobaft  anm  Betrieb  la 
ttbergeben. 

Artikel  73. 

Falls  die  Eisenbahngesellachaft  Alraelo— Salzbergen  sich  weigern  sollte,  die 
Holliindische  Eisenbahngesellscbaft  in  die  zwischen  ihr  und  der  Gesellschaft  pe- 
troficnc  VereinbaruDg,  betr.  den  Betrieb  ibrer  Eiaenbaboiioie,  vom  4./11.  Jaui  1864, 
eintreten  an  laaien,  nnd  die  Uebereinknnft|  wodnreh  awitdien  den  genannten  QwiU* 
lobaflen  der  gemeineebaitliehe  Gebraneb  der  Linie  von  Almelo  naeb  SalabMgen  ge> 
regelt  werdenj  soil,  gut  zu  beifsen,  oder  aocb,  wenn  die  Hollandische  Eiaenbabn- 
gescllscliaft  ;n!*!';'.r>-!)  •-nllre,  ilic  TJnie  xoix  ApeMourri  iiai  h  Ahnelozu  betreiben,  soli  die 
Gc'-fllM  haft  in  Ab\veichini<r  von  der  Best ininiuug  in  Artikel  1,  gemilfs  der  in  Artikel  5» 
festge^etzten  Kegeluug,  die  Mitbenntzuug  der  vom  ^taate  augeiegten  Linie  Ton 
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Zfltplit^ii  uber  Hengelo  nnd  Enachede  nacb  der  deatschen  Grenze  erbalten,  dereu 
Betrieb  lodaaa  der  Holttndiiebeii  EisenbebngeeeUachaft  flbertiegen  werden  lolU 
Die  Ton  der  Geeellechelt  en  den  Staat  in  Folge  Ardkel  81  nnter  1  sa  sehlende  Ab- 
gebe  toll  in  dieeem  Felle  nm  fl.  86000  Termindert  werden. 

Artikel  74. 

Die  Geseiischatt  verpilichtel  sich,  alle  Sachen,  Kechte  uud  Verbindlicbkeiten 
dee  Staetee  su  ttbemebiDMi,  welebe  die  Kiedwliindiedie  Bheineitenbebngesellediaft 
inbaltlidh  der  em  bentigen  Tege  mit  dem  Steate  geeehloeioiai  und  der  Oeeellacbeft 

in  Abschrift  mitgetheilten  Uebereinknnft,  an  den  Staat  iibertragen  soli,  mit  Aus- 
schlnTs  der  Tmmobilieu  fier  N'if  rlerlftndischcn  Rbeineisenbabngesellscbaft,  des  Theiles 
dt^s  rollenden  Materials,  welcber  in  Folge  Artikel  80  nicht  von  der  Gesellscbaft 
iibernonunen»  sondern  Tom  Staate  an  die  boll&ndiscbe  Eisenbahngesellschaft  fiber* 
tragen  wird,  der  in  Artikel  8S  beselcbneten  Sacben.  nnd  ibrer  Yerbindlidikeiten 
gegeniiber  Inbabern  der  von  ibr  ausgegebenen  Obligationen. 

I'it;  (iesellscbaft  soli  dafiir  au  den  Staat  die  Rptrii^o  zahlrii,  zu  dinen  die  zii 
UbemeliineiKleii  bacheii  und  Recbte  zu  der  Zeit,  zu  der  das  Eigentbum  der  Nicderldndi- 
BcUen  RbeineisenbabngeaellBchaft  an  den  Staat  Ubergebt,  bei  der  Gesellscbalt  ge- 
bncbt  sind* 

Die>e  Verpflicbtong  wird  durcb  folgende  Bedingnugen  ^Uier  erlftntert: 

a)  Wenn  die  Geseliacbaft  glaabt,  daTe  der  Wertb  elniger  Yon  ibr  in  Folge 
dieses  Artikela  an  ttbemebmesder  Saeben  geringer  an  icbKtaen  ist,  ala  der 

bei  der  Niederl^dischen  Rbeineisenbalingesellscbaft  zu  Bnch  atehende,  ao 
soil  sie  bean!<prnt'h(>n  knnnen,  daf^  der  Wfrtb  durcb  8  nacb  Artikel  48  au 
ernennende  Scbiedsrichter  abgeschatzt  wird. 

Der  Staat  iat  beftigt*  die  8acben»  welebe  er  fttr  den  von  den  Sebieda* 
ricbtem  featgeaetaten  Freia  niebt  abangebea  wllnscbt,  fbr  aicb  an  bebalten. 

b)  Die  nnter  a  genannte  Beingnifa  dw  Oeaellacbaft,  Abschtttxnng  der  Ton  ibr 
an  iibernebmenden  Sacben  zu  beansjirucben,  findet  keine  Anwendun^  anf  die 
durcb  den  Staat  vnn  der  Nicderlandiscben  Rbeineifumbabngesellscbaft  zu 
ubemebmendeu  und  an  die  Gesellscbalt  zu  Ubertragenden  in  Artikel  80  be- 
seicbneten  Oegenstftnde,  anf  die  Antbeile  an  der  niederlindlaebea  Zentral> 
eiaenbabngeaellsebaft  nnd  an  der  Eiaenbabngeaellacbaft  Leiden— Woerdoi 
aomit  auf  eine  Forderung  von  d.  [>32  750,7i,  welebe  die  Ni*  derliindiscbe 
EiscnbabngeseMsehaft  fiir  geleistete  Vnrscliflsse  infolge  der  mit  der  Eisen- 
babugesellscbalt  Leiden— Woerden,  Uber  den  Betrieb  dieser  Linie  ge- 
acblossenen  Uebereinknnft,  an  letztgenaunte  Geseilscbaft  bat.  Der  fiir  die 
Antbeile  leitena  der  OMellecbaft  au  aablende  Preia  wird  anf  IL  126  featge* 
atellt  fttr  jedea  Antbeil  an  der  niederlftndiaeben  ZentrateiaenbabngeieUadMift 
in  Hobe  von  Frcs.  500  nnd  >  t  tl  240  fllr  jeden  Antbeil  an  der  Eiaenbabn- 
gesellscbnft  I<eiden— Woerden  iii  Hi'die  von  fl.  240. 

Falb  der  iStaat  vuu  seiuem  Kilckkanfsrechte  bezUglicb  der  Nieder- 
landiacben  Zentraleisenbahn  oder  der  Eisenbabn  Leiden— Woerden  Oebraueb 
maebt,  oder  wenn  die  Konaeaaionen  dieaer  Oeeellaebaften  ana  irgend  einem 
Gmnde  Terfallen,  aoU  er  befngt  nnd  verpflicbtet  sein,  die  in  Rede  stebenden 
Antbeile  an  dem  Kapit.^1  beider  Gesellachaften  fiir  denselben  Preis  von  der 
GeacllBchatt  zuriickznkHulen  und  die  obpii  geuaiinte  Forderani:  iin  die 
Geseliacbaft  Leiden-Woerden,  nacb  Abzng  der  in  Artikel       unter  g— y 
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aulgeliihrteu  Abschreibangeo,  zu  iibernetuuen.  F«rnar  soil  in  dieaem  Falle 
die  entgeiuuiiite  Linie  OMb  Xabgabe  dieser  Uebereiakniift  mi  die  Gesdl- 
sehaft  in>ergeben  werdeiL 

e)  Der  Werth  derTon  der  Oeeellsebaft  dieeem  Arfeikel  gemifo  la  flbaneluBMLdeii 
Seehen  (nleht  eiabeeriffiMi  dae  follende  Materiel)  soli  den  Betreg  voa 
fl.  7687786,«u  nioht  flbenteigen. 

d)  Betreffe  der  ZaUnng  dee  KanfpTelMi  der  tou  der  Geiellacbaft  sn  ftber- 
iK^enden  Saebeii  wird  folgendee  ▼ernnbart: 

Die  Oesellscbaft  iiberniniint  Tam  Staate  die  Verpflicbtaug  zur  Zablnitg 
der  aeitens  dts  Staates  {ibcmnTnmenen  Fordemngen  dritter  Personen  an 
die  Niederlaiidiscbe  Rheineieenbahngesellfifhaft  und  zwar  zti  eitietn 
HOcbstbetrage  von  fl.  2423  641,u>:>.  Diese  Forderungen  werden  rou  der 
GeeeUeehall  an  die  Berecbtlgten  in  H5be  des  Betrages  gezablt,  m% 
welebem  aie  m  der  Zeit,  ala  daa  Eigenthnni  der  NiederiiadiadieD  Bbein« 
eisenbabngesellscbaft  an  den  Stent  ttberging^  in  den  Blldieiii  dieew  Oe* 
sellschaft  eingetragen  sind. 

D'  r  Unterschied  zwiscbeu  dem  Kaufpreise  der  von  fler  GesellsLhaft  uiit  An*- 
schlusii  der  in  Artikcl  SO  bezeichnpten.  zn  ttbf»rnehniendeii  -Sachen,  und  tier  naoh 
dem  vorhergehendeu  au  deu  mhaI  zu  zablenden  Summe,  wird  von  der  GesellHcbait 
an  die  Kaaae  des  Staatsiobatsnieistera  an  Amiterdau  innerbalb  einea  Monate  naeb 
den  gemftGiAnikel  ^  featmaetsenden  Tage  abgefBbrt.  Die  Geaetlaebalt  wbilt  dannf 
den  Wcrtb  der  Sachen  zurttck,  welche  snfolge  Absatz  a  dieaes  Artikela  abge- 
ecbfitzt  werden  BoUen.  trnd  hat  den  von  ihr  s^fsclmlrlftten  ftpeenwerth  innerhalb 
14  Tagen,  aachdem  die  i^chiedsrichter  den  betrefienden  Treis  festgesetzt  haben,  ein- 
svBablen. 

Der  UeselUcbaft  wird  seiteus  des  Staatea  das  vuu  der  Hullaudischen  Eiaenbabu- 
geaellacbaft  nnabedangene  Beebt  Terlieben,  ala  Becbtenacbfolger  der  niederllndiaoben 
Bbeineiaenbahngesellacbalt  afrfkntreten,  binsiebtiieb  eUer  nwiacbea  der  niederlftndi* 

Bchen  Rheineisenbahngeseilscbaft  und  der  hollUndiscbeu  Eisenbahngesellschaft  ge- 
troflfeuen  Yerfitibarnne'en,  ni)<\  xwiscben  dom  Sraat  nnd  der  bollSndisschen  Eisen- 
Ibahngesellscbatt  gescblosseueu  Abkommens  vom  2u.  April  und  13.  Mai  1980  berreflfend 
die  Zulaeanng  der  Niederllndiacben  BheineisenbaluigeselUcbaft  su  den  Staataeisen- 
babnanlagen  in  imiterdam  nnd  deren  Betrieb. 

Artikel  75. 

Die  Gesellschaft  filr  den  Betrieb  von  Staatsbabnen  verpfliehtet  sich  ZQ  W 
anla^Hpn,  ilafs  die  geniafs  Artikel  74  ;>uf  sic  iiberg^ehenden  Vereinbaninicren, 
welcbe  die  Niederl&ndische  Rbeineiseubabuge^ellscbalt  mit  Dritten  eingegangen 
ist,  insbesondere  die  den  Betrieb  der  Liuien  von  Zevenaar  nacb  Emmerich,  von 
Zerenear  nneb  Clere,  von  Leiden  nacb  Woerden  and  der  Dampfbabn  Tom  Hang  nnA 
Sobeveningen  betreffenden,  durcb  nene  VereinbarDngen  eraetzt  werden,  wobei  die 
Rechtc  und  Pflichten  der  Niederlandischen  Rbeineisenbabngeeellscbait  an  die  Geiall- 
scbaft  fiir  den  Betrieb  von  Staatsbabnen  Ubergehen. 

l>pr  Umatand,  dafs  dergleiclu^n  Vereinbarnngen  nicht  zn  Stande  koinmen,  bildet 
keinen  Urund  zur  Verminderung  der  in  Artikel  31  featgesetzten  Abgabe  oder  aa 
irgeud  einer  endem  eeitene  des  Staates  zn  leiatenden  Entaebildigung. 
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Artikel  76. 

I  in  Falle  von  Hiickkauf  gemJira  Artikel  39  ofler  von  EnteigTjnn?,  ist  der  Staat 
augehichts  der  in  Artikel  39  unter  2  bezficlineten  Vercinbarungen  verpriichtet, 

1.  tails  die  Vereiabarungen  zar  Zeic  des  liiickkaufs  oder  der  Euteiguaog 
endigen,  alle  Bestimmungen  derselben  zu  ertullen,  welchen  seitens  der  Oe« 
•elltehalt  genttgt  werden  mnfs; 

S>  sia  der  anter  1  genanntwi  Zeit  Bicht  endigen  oder  nicht  aebon  be- 
endigt  sind»  die  Oesellsolieft  gegoL  EntediUigiingifordeniiiKen  sielier  ra 
ttellen,  welche  an  diese  wegen  NicbterfUllung  der  in  den  Tereinb«rungen 
eingegangenen  Verpflichtnngen  erboben  werdeu  kdlinten. 

In  <lii>sem  Falle  hat  der  Stasit  dif  Snmmpn.  zn  deren  Zablnut:  die 
Gescll3ch;if't  vernrtheilt  werden  kiinn.  oder  wckhc  sie  in  Folge  einer  seitcus 
der  Miuiater  fiir  WHiiserbau  uud  der  Finaozeu  ihr  zur  Last  geschriebeneu 
Unteirluiuig  aehnldet,  fttr  die  Geiellachaft  an  die  Barechtigten  an  sahlen. 

Artikel  77. 

Wenn  in  Folge  der  iu  Artikel  39  uuter  2  gedacbteu  Vereinbaruugeu  die  <'e- 
aeliaehaft  Terpilichtet  ist,  an  die  Parteien,  mit  denen  die  Vereinbarangen  getroffen 
aiad»  roUendea  Material  vnd  Betrlebeeinridhtnngen  an  liefem,  welehe  die  letsteren 

Tertrag!<nftCtig  Oder  dnreh  Eauf  an  den  Staat  Qbertragen  miissen,  so  aoUen  die  Bar 

triebseinrichtunfxcn  iind  das  rollend*'  M.dt  rial,  gemafs  Artikel  2,  Absatz vom  Stnate 
an  die  Geaellschatt  asnrUckijegeben  werdt  n  irt'L't-ii  Zahlnn?  dt  sselben  I'rcises,  wdchen 
die  GeselUchal't  dalUr  von  den|euige&  emptaugeu  bat,  mit  welchen  die  Vereiubaruugen 
getroffni  find* 

Artikel  78. 

In  Abweiehnng  Ton  der  Beitimmuttg  dee  Artikel  67  aoUen  in  Kraft  bleiben: 

1.  Die  Uebereinknnlt  iwiaehen  Staat  and  OeieUacbaft^  betreffwd  den  Betrieb 
der  Niederlindiadien  Sttdoatbahn  aeitena  der  Oeaetlaehaft,  vnd  die  Oarantie 
der  von  der  Niederllndiachen  StldoatbafangeaeUachait  nttigegebenen  vier- 

prozentipfen  Anleihe. 

S.  Das  rieber^inkommen  zwisthen  Staat  iind  Gesellschaft,  betr.  den  Packet- 
postbetrieb  auf  den  von  der  (^^--fllst  liuft  innerhalb  iler  niederlandischen 
Landesgrenzeu  betriebenen  Ei^cubaimen,  vom  26.  Marz  I86a,  welcbe  ver- 
iallen  aoll,  aobald  dieae  Uebereinknnft  anlhOrt  tn  bMteben. 

8.  Die  Yereinbamngeu,  wid^e  nwiaehen  dem  Staate  nnd  Qeaellaebaft 
Oder  awiaeben  der  tfeaeliicbaft  nnter  Oenebmignng  dea  Staatea  mit 

dritten  Petaonen  getroffen  sind.  Hinaiditlich  dieser  letzteren  und  der  von 
dem  Staate  mit  Dritten  eingeganirenen,  wird  be.stimnu,  dafs  dit  Verpflith- 
tung,  welche  nach  der  Abmachunj^  wetcen  dcs  Bctriebes  und  der  ierueren 
Erweiterang  der  6taatabahnen  dem  Stiiate  zukuinmen,  von  der  Qesellscbaft 
erfUlt  werden;  nnd  dafii  die  Tom  Stanta  bednngenen  Beehte  anf  die  Qeaell- 
aebaft ttbeigehen,  wenn  sngleieh  die  Beatinunnngen  dea  ArUkela  67  nnf  die 
nwischen  Staat  vnd  Qeaellaebaft  eingegaogenen  Terpflicktnngan  Aawai> 
dnng  finden. 


Digitized  by  Google 


766    I>i«  Nenordniug  dM  Eisenbahnweteas  In  KAaigreieli  dtr  Nied«rltiide. 


A  r  t  i  k  e  1  7M. 

Lno  GL'SL'llscliat't  crkliirt  iu^ibesuudere,  den  vem  btaate  eingegaogeneQ  iu  Ar- 
tikel  6  euihalteuttu  VerpilicbtiiDgen  der  mit  der  niederlftnducben  Rheineiseabalm- 
getellsehftft  geecUoiieneii  TJebereinkiiBlt  tob  heiitig«&  Tagttt  Aaehnkommeiif  lantend 
wie  folgt: 

..Artikel  6>  Dent  Penonal  der  Niederlandischen  RheiDeiBenbabngesellschaft  aoll 
es  frei  stchen,  in  den  Dien't  der  Gesellschaft  (Iberzatreteo,  welclier  der  Bt-rrj^-h  der 
verschiedenen  £ii«t:u-  und  Trauibahnen  Ubertragea  wird,  nnter  deoseibeti  BedingungeD, 
OQter  welcben  sie  zur  Zeit  dieaeo,  nod  fenier  uoter  fieibebaltang  ibrer  gegenw&rtigen 
BesoldoBgen  nnd  Eiakflnfte,  mid  ihm  Ansprflehe  vat  Beftrdemng  vnd  Hntei^ 
itntcnng,  w«lebe  tie  mit  Rlieksiebt  aiif  ibren  Dientt  bei  der  (rcfellschalt  geltend 
macben  kOnnen. 

"Die  in  den  Dienst  dor  niit  rlein  Betrit  lie  1>efr;nif<  n  Gesell^i-haft  ttb<  rc^b'^nden 
Beamteu  kouueu,  so  lauge  sit  das'  65.  Lebetieijahr  uiubt  erreicbt  babeu,  gt:gen  ihrcn 
Willen  nicbt  entlassea  werden,  sofern  sie  nicbt  wegen  Dienatverweigerung,  grober 
KMsbUsaiifkeit  oder  auB  anderen  Ibnlichen  Grilnden,  welcbe  die  Entlannng  recbtp 
fertigen,  oder  aber  wegen  Krw>kbeit  oder  kSrperlicber  Gebrechen  von  der  fMrneren 
Austtbnng  des  Dienstes  ausgescblossen  werden". 

Die  Oescllscf  aft  v<  i  ]>t1icbtet  sich,  deu  SUAt  gegeaflb^r  denfulgen  obiger  Vor* 
ptiicbtuugeu  sicber  zu  stellea. 

Artikel  80. 

Die  Gesellsdiaft  verpllicbtet  eieb,  im  Vereine  mit  der  Hollindisehen  Eiien- 

babngt  seliscboft,  'li  iii  Staate  das  roilende  Materiel  ebinkaafen,  welcbes  er  von  der 
Nie<lt-rl;indi'-('iicii  Kin  inei^etibubngeseliscbaft  flbcrDommeii  bat.  Dieser  &aiiC  geechiebt 

UDter  lulgenden  i;riliiii:uii;:-'ii. 

a.i  lunerbalb  eiuer  Woche  nacb  dem  Zustandekuuiuieu  des  (.'esetzes,  welches 
(tiese  Uebereiukuuft  gutbeifst,  seudct  der  Miniater  fiir  Wasaerbaa  an  die 
OeBeUeehafI 

1.  ein  Verteicbnife  der  gesammten  Xaterialiea.  welebe  am  1.  Mai  IB8^  vor- 

banden  vMn.  n.  mit  Aiii:  ilie  der  Auzahl  und  des  Preises  der  Gegenstande,  wlc 
sii'  ht  i  der  Ni>  rlerliiii'liscben  RheiiieiseiibahnB'pspllsfhafr  i^cbiuLt  gind;  mit 
der  IJeiuerkunjf.  dais  die  nrHammtjsnmme  fl.  9(>lloy4,9s  bclrjigt. 

2.  Ein  Verzcichnifs  defjenigen  ,M,iti-ri.ils.  welches  die  NiedL-rliindi-cbe  llhein- 
ei^enbabngesellscbaft  nacb  dem  l.  Mai  1889  augekauft  bat,  mil  deu:$elbcu 
Aagabeii  wie  nnter  No.  1. 

b)  Daa  roilende  Material,  welcbee  eeitena  des  Staatei  von  der  Niederltndiechen 
RbeineiaenbabngtieUicbaft  ftbernommen  ist,  wird  an  dem  im  Artikel  22  be> 

zeichneteu  Tage  durcb  den  Minister  fUr  Wasserban  an  zwei  von  der  Ge- 
selhcbaft  fur  den  lietrieb  voa  Staatsbahnen  und  der  BoU&ndiscben  Eisen- 
babngttsellscbaft  za  bestimmende  Fereonen  zu  JSigentbam  ttbertrageo,  zu 
dem  Zwecke,  dasselbe  nacb  den  dnreb  die  Oeaellechallen  an  TereinlMrttadeB 
Gmndsfttsen  awiscben  belden  in  rertheilen. 

Bei  dieeer  Yertbeilnngr  aoU  das  Material  nadi  Gmppe,  Art  und  Alter 
getrennt  und  von  jeder  Abtbcilung  moglichst  52'  a  pCt.  an  die  Gesellschftlt 
fUr  drn  TVtrieb  von  Staatsbabnen  nnd  47*/>pCt.  an  die  Holiindisobe  Eiaen- 
bahngesellscbaft  gegebeu  werden. 
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Wenn  vor  dem  l.  September  ItM)  betrefts  diener  Vertheihing:  zwischeji 
beiden  GeselUchaften  eine  Uebereinstimmung  uicht  erzielt  ist,  wird  daa 
rolleade  Mtterial  udi  dem  obigen  lUfittob  unter  eie  durcli  die  fiiMm- 
betananftiishtabehlMe  vertheilt,  die  sngleieh  die  Schiidlosbaltniig  ]»e«tiinmt» 
wekhe  die  einc  an  <1ie  andere  Geeellselteft  hiatiehtlich  dtt  inBede  itehen- 
den  Vertheilung  etwa  leisten  sol!. 

Nach  der  Vertheilung  werdeu  von  dtr  Gesellscbaft  Verzeichnisse  an- 
gefertigt,  iu  denen  die  ihr  tiberwiesenen  Gegenstandc  mit  Preisangabe  aaf> 
g^Uut  werdeu.  Dieae  Verieidiiiiese  sind  toiii  Hiniater  fOi  WMserbaii  ni  ge- 
nehmigen. 

C  ffitfiis  der  (lesellfii  b.ift  ist  innerhalb  eines  Mounts  n.ich  dem  in  Artikel  22 
zu  bcstiimiitiiden  Ta^'e  eine  S.nuinie  von  4  71»j574  ti.,  darstellcnd  5'J' pCt. 
des  unter  a  l  genannten  Bei  rages  and  zugleicb  52V^  pCt.  des  Werthes  des 
anter  a  8  beseichneteii  rollenden  Meteriels  an  den  StaatsachAtmeiflter  m 
Aneterdam  an  aahlen. 

d)  Der  Umstand,  dal's  weaij^er  rollendes  Material  vorliamlon  ht.  als  die  unter  a 
genannten  Verzeichnisse  flnire1)t"n.  liefert  keinen  tirund  ziir  Vermindernnc 
des  i;eniiUs  c  zu  bezahlt  nden  Kaufpreises,  es  sei  denu,  dais  der  VV'erth  des 
febleudeu,  iiacli  den  in  den  Verzeichnissen  angegebenen  Preisen,  10  pCt. 
dea  geBammten  KanftkreiBea  flberateigt. 

e)  Daa  roUende  Haterial  wild  der  Oeaellaeliaft  in  dem  Znatande  fibertragen, 
wie  ea  der  Staat  Ton  der  Niederllndiaehen  BheineiaenbabngeaellieliKft  in 

Enipfanc:  nimn't 

f)  Bin  /Aim  Jahre  li«-24  i^ull  eine  Recbnung  geluhrt  werden,  au8  welcber  ber- 
TorKeltt,  was  iu  Folge  AbsaU  d  ron  der  Oesellschaft  zn  tragen  ist;  und  in 
welcher  der  Werth  (wie  in  b  Scblnfsabeatx  bestlmmt)  aller  anfaer  Gebraneb 
gestellten  Oegeust&nde  mit  3  pCt.  jiibrlicb  abgeaefarieben  werden  soil,  ebento 
soil  der  fUr  die  anTsi  r  fiebraucb  gestellten  Qegenatftade  dnrch  Verkanf  er- 
sielte  Betrag  daselbst  t  ingetragen  werden. 

Im  Falle  von  Euteiguung  oder  Biickkauf  gemafs  Artikel      vor  dem 
Jabre  19SI|  aolien  dieae  letateren  BetrSge  naeh  Abaata  a— k  deaaelben  Ai* 
tiliela  T<fn  dem  Staate  an  die  Getellacbatt  geaablt  w^den. 
Femer  aoUen  die  anir  Zeit  dea  Bflekkanfa  noeh  vorrlLtbigeii  anm  rollenden 
Material  geb3rigen  Oeriltbe  aeitens  des  Staates  gegen  die  in  den  Verzeicbnissen  ein- 
getragenen  Prtisc  ubcmomnien  werden.  rdme  d;U's  von  einer  Prrisvermindernng'  narh 
Artikel  8Uc  die  ;I\edu  iieiu  soil,  eti  sei  denu,  tlai's  der  iietrag,  auf  weicben  die  mebr- 
erw&bnte  Hecbnung  zor  Zeit  des  BUckkaoi's  gutgeschrieben  ist,  den  Betrag  ttber- 
ateigt,  welcber  die  Becbnnng  belaatet. 

Im  letateren  Falle  aoll  der  ittr  die  verrfttbigen  Gerfttbe  an  cablende  Preia  «m 
den  Betrag  vermindert  werden,  nm  welcben  die  tinlaeluifl  die  Belaatnng  der  Reeh> 
nnng  Qbersteigt. 

Die  iu  Artikel  38  Ahsatz  3.  bptrefFs  der  in  Artikel  39  unter  c— g  und  <'  sn- 
dacbte  Verminderuug  bleibt  bis  1U24  auiser  Auwendang  tiir  die  fietriige.  su  dcuen 
daa  in  Bade  at^^ide  Haterial  in  die  Bilansen  der  GeaeHscbaft  anfgenommen  wird. 

Artikel  81- 

Die  Bahn  nnd  der  Oberbau  der  vom  Ptaate  iibprnonin^enpn  T.inien  <ier  Nieili  r- 
l&DdiscbeD  EbeineisenbahngeseUacbaft  werden  von  der  Geetllscbaft  gemafs  den  vou 
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Minister  fHr  Wnssprbau  gepriiften  Platien  und  Voranschlagen,  soweit  erforderlich,  er- 
neoert.  [)io  Kostcn  dieser  Erneuerung  ira  HiJchstbetrage  von  800000  11.  werden  vom 
Staate  getrageii  uiid  au  die  QeselUcbaft  in  Terminen  gezalilt,  welcbe  Tom  Minister 
fitr  WnMerban  beitimmt  werdttB. 

Falls  die  Yerbesaening  mehr  ala  800000  fl.  kostet,  toll  tie  als  tn  einer  SlMts> 
baba  vorgeaonuneit  betraditei  trerden. 

Artikel  88. 

Unter  Abwekbung  von  der  BetCinunniig  des  Aitikol  11  werden  die  aater  b— g 

desselben  Artikels  genannten  Sacheil  der  Miederl&ndischen  BbeineiienbabiigeiellBeliall 

(lurch  (l.-n  Staat  geliefert.  Die  Gegensiftude,  worauf  Artikel  9  Anwpndnni^  findet,  werden 
mit  deu  abzuschatzenden  Preisen  in  ein  besonderes  Register  eiiigetragen. 

Kit  der  Abscbiitzung  wird  von  jeder  Partei  eiu  Sachverstandiger  beaoftragt. 

Bind  O^enat&Qde  imbranohbar  gewordeu  and  niebfc  —  oder  nvr  dnreb  aolche 
Ton  geringerem  Wertbe  —  erseUt  worden,  eo  sablt  die  Qesellaebalb  am  Sehlnra 
des  Jabres  den  Preisunterscbied  naeh  Hafsgabe  der  Begister. 

Falla  die  Gesellscbaft  die  anbrauchbar  gewordencn  Getrt'ii'^tiiude  durch  solchc 
von  hiiherem  Wertbe  ersetzt,  so  bildet  der  Preisunterschied  aut  Grund  der  Register 
eine  Forderuug  der  Gesellschaft  an  den  Staat^  welcbe  indesseu  nor  bei  Rflckkaaf 
anr&ckgefordert  werden  kann,  and  im  Falls  Ton  Bttckkanf  oder  Enteignnug  gemftCi 
Artikel  89  seitens  des  Staates  geiablt  werden  mnfs. 

Zu  gleicher  Zeit  mit  den  in  Artikel  44  genannten  Aufstellungen  sendet  die 
Gesellstli;ift  jiihrlich  an  den  MiniHter  fflr  Wasaerbau  eine  Nachweisang  der  Aen- 
deruugen,  welcbe  das  in  Absatz  2  beaeicbnete  Begister  im  abgeiaofenen  Jabre  er- 
litten  hat. 

Naoh  Anleitang  diesw  An&teUnng  wird  jihriieb  an  Protokell  feslgesetst, 
was  in  Folge  des  Absatses  8  die  Oesellsebaft  an  den  Staat  wftbrend  des  abgelanfenen 
Jabres  an  sablen  bat,  and  was  der  Staat  im  Falle  von  Enteiganng  odw  Sflekkaiif, 
snfolge  Absats  4  an  die  Gesellscbaft  schnldet 

Artikel  8S. 

Unter  Abweichvng  ?om  Absata  1  des  Artikels  88  mnfs  die  OeaeUsdiaft  snlassen 
ohne  eine  Entscbftdigungsfordemng  stellen  an  dttrfen^  dab  folgende  Anlagen  gemacht 
oder  veraiidert  werdon: 

1.  Im  Intercsse  ties  Kanals  Am^terdam-Merwede: 

a.i  eine  Bi  licku  iiu  Babukurper  zwiscben  den  Stationeu  Utrecht  uud  Marsseu 

der  Linie  Amsterdam— Utrecht; 
b)  eine  Brfteke  im  BabnkSrper  awisehen  den  Stationen  Harmelen  nnd  Utredit 

der  Linie  TJtrecbt— Rotterdam. 

2.  Im  Interesso  der  Verbessernne:  dfs  Wasserwesfes  von  Amsterdam  nach 
Ruttt'rdani  rine  Bruckc.  zum  Er!«atz  t'iir  ilie  besteliende  Briicke  iiber  die 
Gouwe,  im  BAiinkurpur  iiwiscbeu  den  Statioueu  Guuda  uud  Moordrecbt  der 
Linie  Utrecht— Botterdam. 

8.  Im  Interesse  der  Verbessernng  des  Wasserweges  yon  Utreeht  nadh  Leiden 
eine  BrUcke,  zum  Ersats  fur  die  bestehende  Briicke  tlber  den  Leid'schen 
Rbein,  im  Babukurper  zwiscben  den  iStationeu  Woerden  nnd  Harmelen  der 
Linie  Utreclit— Rotterdam, 
Zu  dieseu  Bauteu  gehiiren  aacb  die  vorUbergehenden  oder  danerudeu  Lmleguugen 
der  Linien. 
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Artikel  84. 

Don  zur  Zeit  des  Inkraflrcf  t  iis  diesf^r  UeberpiriknTifr  !tn  Amt  liefuullichen  Koin- 
missarieu  uiid  Direktoren  der  Nie«lerliiiuliscLeu  KheiuciseubahngeMi  llschatt  wir>l  h  bens- 
lang  freie  BefSrderung  ihrer  Person  und  ibres  Gepacks  aui  ileu  in  Artikel  1  ge* 
nannten  Bahaen  sngettandeit. 

Artikel  B5. 

Die  Bestimmnngen  des  Artikel  findeii  keim;  Air.vrr ilnng;  auf  die  Divideiide, 
wplrhe  im  Lanfe  des  Jahres  Icito  dnrch  die  Gesellschitft  tilr  den  ini  Jabre  188t)  uml 
frtiher  erssieiteu  Gewiuo,  ausgetbeilt  werden  soil.  Der  Qewinn  soil  von  der  Gesell- 
tehftfl  nacb  denselben  Urands&tzen,  welche  in  dieter  Bexiehnng  bisher  gegolten 
babes,  feetgeitellt  nnd  iwischen  Staat  imd  Qeselttdialt  gemftfe  der  Uebereinkoait 
Tom  94./86.  Hai  1B76  Tertheilt  wefdeii. 

Die  in  Artikel  81  erw&hnte  Aaszahlung  soli  Tom  1.  Jauuar  1890  ab  fdllig 
sein  wird  vermindert  nm  4000  fl.  fiir  jeden  Tag,  filr  die  Zeit  Tom  1.  J»- 

nnar  ib^  bis  zn  dem  nach  Artikel  22  zu  bestimmeuden  Tage. 

Artikel  86. 

Der  Geeannntbetrag,  welchen  der  Staat  fttr  die  in  Artikel  89  luter  c,  d  n.  g 
beseichneten,  an  l.  Jamiar  1B89  TerhandeiiMi  Seehen  und  Reohte  bei  Bflekkanf  gemiea 

den  Bestimmnngen  jenes  Artikels  schuldet,  wird  wie  folgt  festgestellt : 

1.  fur  das  rolleiide  Material  und  dessen  Zubehiir  auf  25135  562  fl. 

2.  tur  die  BetriebHeinrichttin^cn  niit  allem  Zabehfir  nacb  Artikel  lib — n  aul 
eine  Snmnie  vou  51%u2S^s  ti. 

3.  fUr  die  nnter  g,  j  und  Scblufsabsatz  n&ber  bezeichneteu  Forderongen  und 
Anelagen  anf  eine  Snmme  von  948886  fl. 

Torbebaltlich  der  AendeningeD,  wdcbe  dieee  Sommeit  Im  Lanfe  der  Ottltig- 
keitedaner  dieser  Uebereinknnit  erleiden  kSanen. 

Artikel  ST. 

An  dem  Taf^c  der  Vr'r;'.tteiJtliLlinnLr  des  (resetzes.  welches  diese  l^eberemkauft 
bestatigt,  erbalt  der  Staat  das  Eigenthum  der  bierunter  genaunteu  Wertbe,  welcbe 
zn  den  Fends  des  Artikel  44  nntw  a  nnd  b  dor  U^>«einknBffc  Tom  S4./il6.  Kai  1876 
(Qesets  vein  16.  KoTember  1876)  gehdren,  nnd  cwar: 

a)  Bin  Etpital  von  14(t8  80O  fl.  eingescbriebeu  in  dae  Sbnptbnch  der 
2V2prozentigen  niederlandischen  Schnld.  ein  Kapital  von  1 226  760  fl.,  ein- 
gescbriebeu in  das  Hauptbuch  der  3prf*zentiiren  nicderllindischen  Schnld 
und  ein  Kapital  von  (^T  300  11.,  einireschriehcn  in  das  Hauptbiich  der 
b'/sprozeiitigen  uiederlaudiscbeu  Scbuld.  tur  Hecbmiug  der  iu  Artikel  44 
nnter  a  genannten  Fonda  znr  Emenemng^  von  Schienen,  Schwellen,  Weicken, 
Drebeeheiben  n.  s.  w.  der  Staatsbahnen. 

b)  Eine  Snmme  von  2<)4  135.  (1^  <lars  tell  end  das  niibele8:te  Saldo  fttr  den  ge- 
nannten  Fonds  am  Scblnsse  des  Hetriebsjahres  l^fiS. 

c)  Eine  Sunime  von  59'ib32,06  II..  "len  Wertb  der  aui  31.  Dezember  vor- 
ratbigen,  aus  genanotem  Fonda  angekaaften,  nocb  nicbt  in  Gebrauch  ge- 
nommenen  Materialien  bildend. 

d)  eine  Snmnie  von  300 000  fl.,  darstellend  den  Betrag,  mn  welchen  nacb  Sohitnug 
die  Einnabmen  des  genannten  Fonds  im  Lanfe  des  Jahres  1880  die  in  der- 
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wShea  Zeit  duau  gtmu^tm  Ausgaben  ttlMmtaigen  —  sine  Saainfl  tou 
19078M  fl.  — ,  dwatellead  einen  TMng  tod  1 OOO  iL,  ▼erriellUtigt  mit  im 

Auzabl  der  Kilometer,  welche  die  Gesellschaft  im  Jahre  1888  von  den  Staats- 
bahnen  betrieben  hat  nnd  zugleich  das  in  Artikel  44  unter  b  der  Uober- 
einkunft  vom  24. 25.  Mai  1876  genanute  Maximum  de«  Beserrefoudc  der 
StAatsbahnen. 

Innerhalb  einet  Honats  naoh  dera  sn  Aatiaiig  diesM  Artikels  gvnaaiiten  Tage 
werden: 

die  ant«r  ft  ftiifig|»ftthrteii  Kapitalien  zu  den  im  Haaptbiiche  der  niederllndischen 
S«hQld  eingetragenen  Betrf^sren  aaf  den  Namea  det  Staates  Qbergeachrieben  nnd 

die  unter  b— c  eennnntf^n  Geldsunineii  Ton  der  Geaellschaft  an  den  Staata* 
Bchatzmeister  zu  Amsterdam  ^ezahlt. 

Innerhalb  derselben  Zeit  werden  olle  librigen  Kapitalien,  welche  in  das  Grnnd* 
bttch  der  niederliadiicbeii  Behold  anter  Babrik  der  ia  Artikel  44  der  Uekereiiikaaft 
TOO!  S4./a5  Mai  1676  erwttbatea  Feada  eiagetngea  eiad,  d.  h.  also  alle  Materialien, 
'Gelder  nnii  Forderungen,  welche  zu  jenea  Foade  gehOren,  anr  VeiAgnag  aad  in  das 
Eigenthuin  dt-r  Gi  scllschaft  gestelit. 

Alle  auf  ilea  bezeichneten  Fonds  rnhendeu  VerpHichtuugeu,  besonders  die  zur 
Zahlnng  j&brlicher  £ntachadigung  an  dritte  Personen  za  Lasten  des  in  Artikel  41 
nater  b  geaaaaten  Be«er?efoads  der  Stofttebehaea  suerkaanten,  werdea  ron  der 
GeBeilaehaft  ttberaomaiea. 


Veitrug  vom  21.  Januar  1890. 

Zwischen  der  niederlSndisciieu  Regioruug  eiiierseiU  und  der  Hol- 
landi.scheu  EisenlMilingesellschuft  andererseits  ist  vorbehalt- 
lich  gesetzinafjjiger  Geiielimigung  vereinbart  worden:  die  Bestim- 
nrnngeu  der  Uebereinkunit  voui  3.  Juni/1.  Juli  1881  (durch  Gesetz 
Yom  19.  Dezember  1882  genebmigt),  aaf  Grand  deren  die  Konzession 
ertheiit  ist  far  den  Betrieb  von  Eisenbahneii,  zu  ersetzen  daich 
folgende  Abmaehungen : 

Haupt  :il»<?<^hnitt  1. 

Ailgenieiiie  Ufstimmungen. 

A  r  t  i  k  t- 1  1 . 

1.  Die  Oi-i<dUi'ha(t  bebttlt  den  Betrieb  der  vou  ilir  aiiy;eleeten  KaluiL-n: 
Tou  Amsterdam  Uber  Haarlem,  Leiden,  den  Haag  uach  Hotterdaui, 
ron  Haariem  aach  L'itgeest, 

▼on  Amiterdam  ttber  Amersfoprt  naeh  Zfltphen, 

voii  iniversum  uach  Utrecht, 

vou  Velseii  nacU  Ymuiden, 

von  Uaag  nach  Scbereningen  (Dampftrambahn  . 

2.  Die  Gesellschaft  wird  beauftragt  mit  der  Betriebsfiihrang  der  vom  Staate 
angelegten  Bahaen: 

Ton  Amiterdam  fiber  Zaandam,  Uitgeest  naeh  Nienwediep, 
▼on  Zaandam  nacli  Enkhaizen, 

▼on  Dordrecht  nach  £iat  nnd  ▼on  York  naeh  Beisen-Bemmelt 
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von  Amersfort  nach  Kestem, 
TOB  StoToren  uadi  Leenw&rdeiiT 

TOD  Schiedam  Dach  Hock  van  Holland. 
3.  T'er  Oesellschaft  wird  der  Mitgebrauch  der  folgenden  vom  Staate  an- 
pelegten,  und  durch  Rilckkaaf  erworbencn  Eisenbahnen  c^estattt^r.   deren  Betrieb 
der  Gesellsuhaft  zuin  Betriebe  von  Staat^babnen  tibertragen  i^ii  oder  wird: 

▼OS  Rotterdam  aber  Dordrecht,  Zwalawe,  Zevenbergeu,  Boosendaal  naeh 

der  belgiseliMi  Grease, 
von  Arnheim  nach  Elst  and  von  Ressen-Hemmel  nach  Nymwegen, 
von  Hengelo  iiiitr  Enschede  nach  der  deutschen  Grenze, 
von  Nymwof^en  iiber  dm  linke  Maasnfer  nach  Venlo. 

Ton  Arnheim  iiber  Zevenaar  nach  der  deutacheu  Greuze  in  der  Kichtung 

anf  Emmerich, 
von  Utredit  fiber  Gooda  nach  Rotterdam. 

Die  Artikel  2  bis  83  habeu  mit  den  gleicheu  Artikeln  de.s  Seite  470 
his  489  uiid  756  bis  770  abpedruckteii  Vertrages  gleichen,  ahnlichen  oder 
sinnentsprechenden  Inhalt,  wesbalb  von  deren  Abdrack  hier  abgesehen 
wird,  rait  Ausnahme  der  naehstehenden  Artikel  und  Theile  vou  Artikelu, 
welcbe  im  Vertrage  mit.  der  HollUndist^ben  Eisenbahuge^^elUehaft  lauten: 

Artikel  31. 

Die  Geeellscball  sahlt  Mr  die  Bemttsniig  der  Staatsbahnen  alljlhrlieh  an  den 
Staat: 

1.  fUr  die  in  Art.  I  unter  2  geuanuteu  Bahnen  eineu  Betrag  von  550000  fl-; 

2.  fUr  ilie  Staat.sbalineTi  wdclie  ilir  spHter  7A\m  Betriebe  Ubergeben  werden, 
einen  l?etr;»ir  vou  Kkhj  t1.  fiir  rias  Kilometer  oder  so  viel  mehr  als  zwischen 
den  Ministeru  iiir  Wasaerbau  und  der  Finanzeu  eiuerseits  uud  der  Gesell- 
•dialt  andererseiti  vereinban  wird.  Dieae  BeBtimmaug  gilt  nioht  fdr  die 
im  Art  2  Abe.  2  beseichneten  Eiien*  nnd  Trambabnen;  der  Betrieb  dieter 
letzteren  soil  der  Gesellschaft  vom  Staate  nicbt  unter  schwereren  Bediiigungen 
iibertracren  werdpn.  eiIs  die  sin<l,  nnter  denen  die  GeselUchaft  diese  Bahnen 
zor  Zeit,  wean  sie  an  den  '^taat  (ibergeheo,  betreibt. 

A  r  t  i  k    1  m. 

(Aha.  1  nnd  2a  iauten  wie  im  Vertraift?  luit  der  itaatsbahngesellscbaft.) 

b;  die  Uiilfte  dea .  Bctrages,  woniit  das  gcsammte  Vermugeu  der  Qesellscbaft 
(einbegriHen  die  anigeecblossenen  Gegcnstande)  ihre  Sehnldea,  dae  anf  die 
Antheile  eingesahlte  nnd  noeh  nieht  snrttckirezahlte  Geaelltcbaftskapital  und 
den  im  Artikel  3:^  erw^nten  Beingewinn  iiber ireft'eu; 

c)  eine  Priimie  von  '/•..  Prozent  f?c«  anf  die  Antlipile  eingezaliltt.n  uiul  nicht 
znriick£r«'^ahlten  (lesellschaftskapitals  liir  jcdos  Jalir  oder  jedeu  Theil  eines 
Jahres,  von  dem  Zeitpunkte  der  lubesitzuahme  durch  deu  Stoat  bis  31.  De- 
sember  1915|  indessen  keinenfalls  von  einem  grOfseren  Kapitale  als 
20600000  fl.  nnd  im  Oansen  nicht  mebr  als  nehn  Proient  von  dieeem  Kapital. 

(Die  Beltignifi  tl  «.  w.  «ie  im  Tertrage  mit  der  Staatabahngeaellschalt) 

Artikel  89. 

(Abs.  1— G  wie  im  Vertrage  mit  der  StaatsbahngeseUschafl.) 
Weiter  abemimmt  der  Staat  von  der  Gesellaehaft: 
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1.  die  sttr  Zeit  des  Bttekkmfi  aoch  in  der«n  Betlts  bdittdUcheii  Antheile  mi 
der  Nymwegmtchen  Siunbfthii-  nnd  derHoUi&dSeeheii  DMBpfbootgeselladitftt 

von  der  letzteren  aber  bOchstens  his  za  245. 
(2  nnd  3  wie  im  Vertrage  mit  der  Staatsbabngesellschaft.) 
Der  Staat  hat  fUr  alles.  was  er  nach  Vorsfchendeni  erhalt^  zn  xahlen: 

a)  ftir  die  in  Art.  1  nntt^  1  {^enanntf.-n  Eiscnbalinen  mit  ullem  Zuliehor,  soweit 
dies  nicht  besonilers  berechuel  wird,  eiue  Samme  vuu  39^74  7b6tl.  28  Cts; 

b)  fllr  Aendeniag,  Terbeiaening  nnd  Xen]|«r«teUnng  n.  ■.  w.  wie  vor. 

Die  snr  Zeit  dee  Bttekkenfe  aeeh  im  Beeits  der  Qeeeileeheft  befindliehea  An- 
theilc  der  Nyniwegenscben  EiMSbeJin-  \in<I  '!er  Hellindieeiien  DempfeeUifgeBellidieft 
tollen  snm  Mennwertiie  ttbernommen  werden. 

Artikel  eft. 

Dee  enf  die  Antheile  eingesahlte  Oeeelledieltekapitet  betrtgt  liOeliBteBs 
9S  600000  it 

Artikel  71. 

Die  OeBellscbeft  verptlicbtet  eich  xnm  Ban  einer  Biienbahn  snr  Veiliindiuig 
der  gemeinichaltlichen  Station  der  Staata*  and  der  Holllndiieken  Eiaenbahn  am 
Dclftschen  Thor  in  Rotterdam  mit  der  Eottprdamer  Station  der  Eisenbahn  Utn-cht- 
Rotterdam  mit  AbzwpiirnTipron  in  tier  Ivii  htnnc:  nach  ScliiiMlmn  und  nach  Capelle. 
Die  Ko!5t.  n  (ii<  s.-rt  liahnbaues  werden  von  der  (W-si  haft  getragen,  abgesehen  too 
eiuem  staatis^eitig  za  leiatendeo  Znschusse  von  120CXXI0 

Artikel  72. 

Von  den  in  Art.  1  nnt-r  i  nud  'j  heztichncten  Eisenbabnt'n  nrn?  d»n  flu/n  ^f- 
horigen  Anlagt  u  sind  nocb  nicht  vollendtt  und  soUeii  dnrch  den  btaat  imd  aul  dessea 
Kosten  voUendet  werden: 

a)  der  Ottt^bahnbof  der  Nordbollindiaoben  Staatebabnen  in  Stada-Bietlanden 
sn  Ameterdam; 

b)  die  Station  Am*  rsfoort  der  Staatebahn  Ton  Amersfoort  nach  Nymwegen; 

c)  das  Hauptgeb&ude  der  Station  Nymwpfrpn: 

d)  die  ^taatseisenbabn  von  Schiedam  nai  h  Tloek  von  Holland. 

So  lange  die  Eisenbahn  von  Schiedam  nach  Uoek  von  Holland  uoch  nicht  fertig 
geetellt  iet,  Tetmindert  eieb  die  gWDlfe  Art  81  beidduiete  Zablnng  am  900G0  fl. 
Wild  diese  Bahn  etreekenweiie  ^tbet,  lo  wird  fttr  jedei  noeh  nicht  in  Betiieb  ge- 
ttommeae  Kilometer  Bahnlloge  ein  Betrag  Ton  800  fl.  in  Abing  gebraebt 

Artikel  73. 

Die  Gescilscliaft  veriiicbt«t  sicb,  die  Geseilscball  tiir  den  Betrieb  der  Staate- 
babnen ale  Beebtsnachfolgerin  der  NiederlSndiseben  Bbeinbabngeaellaehft  ananaeben 
in  Beang  anf  alle  swiscben  ihr  nnd  der  letsteren  geachloaienan  VertrKge  nnd  die 
zwischen  dem  Staat  and  ibr  getroffenen  anf  die  Niederllndiicbe  Bbeinbabn  Beang 
babenden  Abkommen. 

Artikel  74. 

Falle  die  EleenbabngwdJadialt  Alttelo<^iberg«i  eii^  weignrn  eoUte,  besftg* 

lich  des  zwischen  ihr  nnd  der  Gesellecbaft  ftlr  den  Betrieb  der  Staat«bahnen  wegen 
des  Betriebs  ihrer  Babn  abgeschloeaenen  Vertrage  Tom  4./11.  Jnni  1864  die  Qeeell- 
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tcliaft  ID  Stelle  der  StaatabahngeaeUMhaft  eintreten  an  laaaen,  mid  die  nebeTeinkiuift 

all  genehmigen,  welche  zwiscben  den  beideD  letzteren  Gesellschaften  beattglich  der 
pemeinschaftlieht  n  Benutzunii:  der  Strecke  Almelo — Salzbergcn  "retroffen  warde,  oder 
aucb,  falls  die  (trseHschatt  dcu  Betrieb  der  Eisenbalin  von  Apeldoorn  nach  Almelo 
eiostellen  sollte,  soli  die  (ieaellschaft  io  Abweiciian^  vou  der  Bestunmnog  in  Art.  1 
beanftragt  warden,  mit  dem  Betrieb  der  Tom  Staate  gebanten  Eiaenbahn  TonZfllfheii 
liber  Hengelo  nnd  Snachede  nach  der  deatachen  Grenae,  deren  HitbenQtsmig  aladann 
der  Staatsbahngesellscbaft  gestattet  werdcn  iioll.  Die  von  der  QeaeUi4diafit  dem 
Staate  in  Oemufslu  it  dcs  Art.  31  zu  ]•  istende  Zablang  aoll,  wenn  der  angegebene 
Fall  eintritt,  urn  StiOOO  fl.  vermebrt  werdeu. 

Artikel  7& 

Der  Staat  TerplUchtet  lieb,  dafttr  Sorge  an  tragen,  dafa  die  DaupfflUire  swiadien 
Enkhuiten  and  Stororen  im  Stande  erbalt.  n  und  in  gleicher  Weiie»  wie  diea  beim 

Inivafttreten  diesos  Vcrtrtig's  gc?chicht.  Avciter  hetri«ben  wirfl. 

Wf'uii  (lor  zwisclicn  dem  .Stnatr  uiirl  dein  Horm  Coriielis  Bot^iuan  zti  Alkmaar 
wegen  dcs  Betriebes  der  Dampttabre  abgcscblossene  Vertrag  aufburt,  mil  die  Gesell- 
aehaft  befngt  aein,  den  Betrieb  der  SUbre  nater  denaelben  Bedingungen,  vnter  denen 
derielbe  jetat  dem  genaniiteii  Herra  Cornelia  Bosman  flbertragen  let,  an  ttber- 
nebmen,  mit  der  Verpflicbtang,  die  H&fen  zn  Eukbuizen  und  zn  Stavoren  in  gatera 
Stande  zu  erbalten.  Zur  Yerrocliiinni,'  der  rmch  dt  ii  Bctrii'^i'-Vi'  flingTincrfn  gewilhrtcn 
Untprstiltznng'  wird  im  Fall*  di  r  I  t  beriialinio  dts  Betrit-bts  der  Fabre  durcb  die  Go- 
sellscbatt  der  iiacb  Art.  31  zu  zalilendt-  Rt  trag  nm  ()50.K)  fl.  vermindert. 

(Scblufs  im  nftcbsten  Hefte.) 


ArohiT  flir  SlambahniMien  IBBft 
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Die  kiiiiiglich  preufsischen  Staatseisenbahneii  im  Jahre  1890/91. 

iXach  deni  Berichte 
liber  die  Ergebnisse  des  Betriebe<  der  preuXsucben  StMUeUenbabnen.) 


1.  Eigenthums-  und  Betriebsianpen. 

Die  im  Betriebe  befiodlichen,  dem  Offentlichen  Yerkehre  dieiienden 
prcTirsischim  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite.  einschliefslich  der 
\Villielmshaven-OI(lenl)inT!:er  (62,37  km)  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenbahn  (6,91  km),  hatten  am  Schlnase  des  Betriebs- 
iahres  1889/90  eine  Gesammtmnge  von   23791,94  km 

Hierzu  traten  im  Laufe  des  BericlitsjahrcR  1890/91: 

1,  darch  don  staatsseitigen  Erwerb  der  Wernshausen- 
Schmalkaldener  (6,88  km),  der  Unterelbeschen 
(105.71  km)  und  der  AVestholsteinischen  Eisenbabn 
(99,52  km),  sowie  der  Schleswig-Holsteioischen 
Marscbbahn  (262,  is  km)   464,59  , 

2.  an  nea  erdffiieten  Babastrecken   .        635,16  , 

=    24791,69  km 

Dagegen  kam  in  Abgang  eine  AnzabI  kleinerer, 
aufscr  Botrieb  gesetzter,  odcr  durch  Umbaaten  in 
Fortlall  gekommener  Strecken  mit  .  .  .   24,»6  , 

sodafe  die  Gesammtbabnlftnge  der  im  Betriebe 
befindlichen,  dem  Offentlichen  Yerkehre  dienenden 
prenfsisehen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spur- 
weite am  Schlnsse  des  Betriebsjahres  1890/91  .  .    24767,49  km 

betmg. 

Hierron  wnrden: 

16649,48  km  eingleisig, 
9066,00  ,  zweigleisig, 

38,94  „  dreigleisig  und 

28,01  viergleisig 

betrieben. 
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Im  Besitze  <les  preufsisclien  Stautes  befand  sicli  aufserdeui  ein  Notz 
von  schinalspurigeii,  deni  Offentiioheii  Verkehre  dienendeu  Zweigbalinen  im 
oberschlcsischen  Bergwerks-  und  Hiitteurevier  mit  einer  Gesaiumtlange 
von  109,6:^  km,  sowie  piriP  Anzahl  von  Bsilinstrecken  fiir  nieht  Offeiitliclien 
Verkehr,  dereii  Gesammtliiugo  siek  aiif  194,99  km  belief. 

Die  Betriebslange  der  iinter  prt^ufsischer  Staatsverwaltini^  fiir  Kech- 
niiiig  des  Staates  betiiclienen,  dem  ortentlichen  Verkehre  dienendeu  Eisen- 
bahnen  mit  normaler  Spurweite  betruii;  am  Srhlus.se  des  Betriebsjahres 
1890/91  24  917,91  km.  Als  Hauptbalinen  wurdeu  18 609,38  km,  als  Neben- 
bahnen  6308,5B  km  betrieben. 

Diese  Betrieb^slange  ergiebt  sich,  wenn  einerseit.s  der  Antheil  des 
Staates  an  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (6,9i  km),  welche  einer  besonderen 
mit  Baden  und  Hesseu  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darm.stadt  unter- 
stellt  ist,  feruer  die  von  der  Direktion  der  oldenhurgischeu  Staat^bahn 
verwaltete  Wilhelinshaven-Oldenburger  Eiseuhaim  (62,37  km),  endlich 
mehrere  andere.  pachtweise  an  fremde  Verwaltungen  uberla.ssene  Bahn- 
strecken  in  einer  Gesammtliiuge  von  75,15  km  von  der  Gesammtbahiihinge 
in  Abzug.  audererseits  dagegen  verschiedene,  anderen  V^erwahuiigen 
gehfirige  und  von  denselben  gejiachtete,  oder  in  Mitbetrieh  genommene 
Bahn.strerken  von  zusammeu  269,27  km  and  Ib^m  km  Liiuge  in  Zugang 
ge  brae  hi  wurdeu. 

Im  mittleren  Jahresdurchsebnitt  belief  sich  im  Berichtsjahre  die 
Betiiebsliinge  auf  24698,52  km.  und  zwar: 

aiif  34 12*2.i.*i  km  fur  den  Person  en  verkehr  und 
„  24603,20  »    ,     »   Outer  verkehr. 

2.  Anlagekapltal. 

Am  Schlusse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlatreknpital  ffir 
die  normalfspuriffen  preufsi.«chcn  Staatsei^enhnhncn  (emschiieLslieh  der 
Wilhelmshaven-Oldenlturger  Ei.senit;ilM  und  de.s  preulsi.sehen  Antheiks  an 
der  Main-Neckar-Eisenbahn)  6  4U()2.to243  of.  Von  diesem  Anlagekapital 
entfalien  durchschnittlich  auf  1  km  Bahulange: 

a)  fur  die  dem  oifoutlichen  Verkehre  dienendeii  Batmen 

(24  767,48  km)   258177  «tf 

b)  ffir  die  oicht  dem  ftffentlichen  Verkehre  dienendeu 

Bahnen  (194,99  km)  61 161  , 

Nach  Aneecheidung  des  Anlagekapitals  der  von  der  grofeberzogfich 
oldeDbargiechen  Ejeenbahndirektion  verwulteten  Wilhelmehaven-Oldenbnrger 
Eisenbabn  and  des  von  der  Direktion  der  Main*Neckar-£isenbabD  in  Darm- 
stadt Terwalteten,  anf  prenfsiscbem  Gebiete  belegenen  Theileft  dieser  Babn 
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80wie  unter  Berficksichtigung  des  Umstandes,  dafs  die  Anlagekosten  der 
im  Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen,  neu  erOffneten  Streeken  gleichwie 
der  Neubauten  auf  den  im  Betriebe  befindliehen  Bahnen.  nur  nuch  dom 
Zeitpunkte  der  Betriebseruflinuiig  oder  iiuth  Verhaltiiils  'h>r  wahrend  des 
Betriebsjahres  thatsfi,chlich  verflf>s5?eneii  Beniitzunc;szeit  in  Betracht  zu 
Ziehen  sind,  kommen  jedoch  far  die  Ertxagsbereclmuog  aur  6334278407  M 
in  Aurecboung.. 

8.  Betrielmiiiittel  nnd  deren  LeistiiBKen. 

Elide  1890/V)1  best  and  der  Betriebsmittalpark  der  preufsischen  Staats- 
eisenbahnvervvaliuiiK  aus; 

9  668  Lokomotiven, 

15  466  Persmienwaji^en  mit  679486  Platzen  und  S5  244  A<"h<5en. 
4  227  Gepuckwagen  mit  26  706  t  Tragfi^gkeit  und  9  761  Achsen, 

Bowie 

192652  (iuteiwagen  mit  1992 169  t  TragMigkeit  and  3U1442 

Acli.st'ii. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  eine  Vermebrung  eingetreten  tod: 

550  Lokomotiven. 
860  Persmienwagen, 
270  GepJ^ckwagen, 
9923  Guterwagen. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  im  Betriebe: 
9  432  TiOkomotiven, 

15  191  Personenwa^en  mit  679  l^')  Platzen  und  34  581  Achsen, 
4 133  Gep&ckwagen  mit  27  093 1  Iragmhigkeit  and  9  665  Achaen, 

sowie 

193336  Guterwagen  mit  1991391  t  Tragi&bigkeit  nnd  393027 
Achsen, 

aufserdem 

1009  Fostwagen  mit  2783  Achsen. 

Die  Leistnngen  der  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  nnd  fremden 
Betriebsstrecken,  sowie  auf  Neubaustrecken  ergaben: 

221634740  Nutzkm. 
15993  016  Leerfahilkm  nnd 
 116229230  Rangirkm, 

zusammen  353866986  Lokomotivkm  oder  37517  LokomotiTkm 

im  Dnrchschnitt  anf  1  Lokomotive, 
wftbrend  von  den  eigenen  nnd  fremden  Lokomotiven  auf  den  pieofsisclien 
Staatsbabnstrecken 
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221895536  Nutekm, 
15968060  Leerfahrtkm  nnd 
116212120  BangirkiD, 


znsannDen  351095  705  LokomotiTkm  oder  14337  Lokomotivkm 

aaf  1  km  der  mittlereo  Betriebslfinge 

geleistet  burden. 

An  AcUskilometem  wurden  vou  den  eigenen  Wagen  geieistet: 


▼on  den 


von  den 


Penonen-  <  6e{>&ck« 
wagen  wages 


von  den  ivon  8ammt> 
Gttter-  lichen 
wagen  Wagen 


aafeigenen  Betriebastrecken  .  .:  1960 306 i26  424366486  6  710314407  7  894976319 


aaf  f^emden  Betriebastrecken 


880611078;  61881088  .10668808801 1446711981 


Aaf  eine  Acbse  entfielen  daher 
dnrchaebnittlich  


zasammen   1580817  090,  486176514  .  6766604  637  8  848  688  250 

■I  I  ^  ? 


I 


40003 


17^217 


80899 


18015 


Von  eigenen  nnd  fremden  Wagea  wurden  aaf  den  preiilsischen 
Staatseisenbaliiieii  znrfiekgelegt: 


Achakilomefrer 


Ton  eigenen   I '^'.0  3t  i3  42G  424^55486   5710314407  7  394976319 

von  fremden   .     338536866|   68288886,  941276568,1838046764 

tnaammen  !  1808  841 8981  «87  688 681  <  6  061 600980  8788091078 


Dftsv: 

ten  Poetwngen  

im  Geanen  also  

das  Bind  aaf  1  km  roittlerer  Be- 
triebsl&nge   


7189179781 


06073 


289  053 


[8808887988 


360197 
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Bei  VeitbeOuiig  der  anf  den  prenfiiiseheii  Staatsbaliiistredceii  von 
den  eigenen  nod  fremden  LokomotiveQ  geleisteten  Zngkilometer,  sowie 
der  Ton  den  eigenen  nnd  fremden  Wagen  znrQckgelegten  Achskilometer 
anf  die  einzelnen  Zuggattongen  ODtfaUen: 


bei  elner 

durch- 
scbnitt- 


Zug- 


Wapenaclis- 


lichen  Zag- 
starke  Ton 
Aohtea 

kilometer 

kUoneter 

90 

9071401S 

416  M6  914 

1 

SO 

77690016 

1S47S90C19 

n    „  gemiiditeii  ZUge  

91 

18779689 

400166978 

«    „  Gtiterzage  

n    n  Arbeits-  und  MateriaUsflge   .  .  . 

1  " 

90131  429 

0494  322791 

;  « 

3610U96 

,  103612888 

luammen  1 

4a 

900748014 

f  880688798S 

a  I 

4,  Verkehrsnrnfang  und  Vprkehrseinnahmen. 
L  Personen-  und  Gepackvcrkehr. 
a)  PersonenbefOrderung. 


El  warden  befOrdert 

Personenkilometer  1 
sind  zurttckgelegt 

AnaaU  der 

1  gefiJirenen 

Die  beweg- 
teu  Platze 
iind  aoi- 

in 

Wa  roil  kl:i [1 

K>M.'..TI>I'' 

1 1 

r  , 

%.  ' 

PlattkilometeT  1 

mit  '"-^ 

12ti2025 

0,5 

127  774  5Gi! 

1,: 

1360  $55  529 

87880849 

10,0 

1182785552 

15,0 

5828744744 

19,* 

m  

186106887 

9849871746 

87^ 

14899686808 

IV  

104607199 

88,1 

1  9960680109 

80,4 

8940078801 

86,* 

MUitUr  .  .  . 

5  876937 

1,9 

449988861 

6,0 

sneaminea 

974788888 

7690470888 

99849915877 

95|* 

Anf  1  km  mittlerer  Fk'trieli.sliinge  ffir  den  Persouenvcrkchr  siud 
311 761  Persnnonkm  ziii  iickgeiegt,  £iae  jede  Person  ist  durchschnittUcIi 
27,37  km  befordert  wordeii. 

Die  ans  der  Personenbef&rderung  erzielte  Einnahme  betrug: 
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% 

nUT 

1  Pwton 

UK 

nr  1  rtt- 
soBcnkin 

for  die   I.  Wagenklasse  .  . 

9951064 

4,6 

« 

7,79 

n 

67622096 

26,8 

2,10 

5,00 

»  »  ni. 

n           •  • 

90483960 

OLo6 

8,18 

It           •  • 

67914282 

26,0 

0,65 

1,96 

,  MililAr  . 

6886660 

3,1 

1,» 

1,68 

im  Gaozen 

222857934 

0,81 

2,96 

Auf  i  km  mittlerer  Betriebsliinge  fur  den  Personenverkehr  ist  eine 
Eiuiiahme  voii  9  238^  mid  auf  1  Achskm  der  Personeuwagen  eiue  Jiolche 
von  14,0  ^  eiitfallen. 

Im  RundreUeverkehr  wurden: 


an  Persouenkm  zurilckgelegt 

in  pCt. 
dar  Oa- 

Wagen- 

Ruadrcisc- 
hefle 

Strecken- 
abschnitte 

Anxabl 

in  pCt. 
aller  Per- 
soiieukni 
de^Buud- 

reise* 
verkehra 

iu  pCt. 
aller  Per- 
soiienkra 
d.  betref- 
fenden 
Klaaae 

Eittnafame 

t 

saTTimt- 

fiirdiebe- 
treflanda 
KiMte 

Stuck 

Stack 

n 

UK 

I.   .  . 

6784 

119654 

8,0 

9786148 

8,1 

661697 

5,1 

6,* 

n.  .  . 

186806 

4^ 

1880061 

48^ 

160894868 

51,ft 

144 

7697095 

68,4 

18^ 

in.  .  . 

160866 

61^ 

1608  475 

L 

141828660 

46,4 

&,o 

4720889 

86,s 

6,i 

Snmmft 

99S806 

 1 

8747000 

813468146 

7,« 

19989661 

6,1 

Jeder  Keiseude  ist  durchscbnittlich  1 067  km  gefi&hren.  Die  Ge- 
sammteinnahme  betrug  fiir  1  Fersonenkm  4,i4  ^. 


Der  Schlafwagenverkehr  ergab  im  Jabre  1890/91  eine  Einnahxne  von 
491 0S4  UK  Die  Schlafwagen  sind  von  45  339  Roisenden  der  I.  and  von 
IM414  Reisenden  der  II.  Wagenklaase,  im  Ganzeii  von  79  768  Peraonen 
benntzt  worden. 

b)  GepftckbefOrderun g. 

Der  Gep&ckverkehr,  einschlieMch  der  Bef&rdemng  von  Himden,  hat 
eine  Einnahme  von  6446  539u5r  ergeben.  Von  dieser  Einnahrae  entfallen 
auf  1  km  mittlerer  Betrie^slftnge  226  uK  and  auf  1  Acliskm  der  Gep&ck- 
wagen  l,i  4. 
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c)  Nebeucitriige. 
Die  Einnahmen  an  Xebeneitrftgeu  des  Personen-  und  GepSckverkehrs, 
wie  Lagergeldei%  Strafgelder  u.  s.  w.  betragen  448  496  m  oder  19  M  auf 
1  km  mittlerer  fietriebslftnge  far  den  Pereonenverkehr. 

11.  Guter-  und  Viehverkehr. 

a)  Gesammtverkehr. 

Die  EtDDahmen  ans  dem  gesammten  Gfitemrkehi'  (d.  h.  einschlieb- 
lich  des  Betriebs-  xmd  Baadienstgates,  des  Postgutes,  des  HUit&rgntes  und 
der  lebenden  Thiere)  haben  610047161  m  betragen. 

Davon  entfallen  anf  1  km  der  mittieren  Betriebslftnge  f&r  den  Guter- 
Terkehr  2^796 at  nnd  anf  1000  Achskm  der  Gftterwagen  92  jf, 

b)  Befuide rung  von  Eil-  und  Exprefsgut,  8tuckgut  uud  gowuhn- 
Jichcin  Frachtgut,  eiuschliefalich  Falirzeuge  aller  Art,  jed<»oh 
ausschliefsJich  der  Befftrdcruiig  des  Pobtgutes,  der  lebeni{*»n 
Thiero,  des  Mil itiirgutes,  sowie  des  Betriebs*  und  Baudienstgutes. 


£s  warden  befSrdert 


Toanen 

% 

861661 

4842 1» 

a.T 

1284846 

i,t  • 

9079811 

2552  420 

2,1 

60120848 

42,1 

1198967 

66967778 

47# 

I 

Tonnenkm  |  % 

 I 


Die  Eiunabme  betrng 


Ar  fir 


f  g  '  It  Itta 
.  M  4 


I.  ISach  eiuLeitliclieiu  Nur- 

maltwrif; 
Bil*  uud  BipMragnt   .  .  . 
Stftekgnt   

Fracbtgot  in  Wagealadiinffen 

der  Klasae  JLi  

R        D  B  

„   Spezialtarifklasse  Aa  . 

n   Spezialtarifklassen  I, 
n  nnd  HI  

n.  Naeb  AotaahiDe-nad  lon- 
•tigen  abweiehenden  Ta- 

rifcn : 

Eil-  und  Exprefsgnt,  Stttck- 
g;at  und  Wageuladungen 
yon  5— lot  

Wagenladuugeu  vou  uiin- 
dettens  lot  

im  Ganzen 


68WS178 
669940646 


1,6 

Sfyti060;i43  2,1 


0,4 

4fi 


19967886 
69429667 

16297670 


9^  '86^  Siu 
19,9  1IM>  t&« 

I 

9^  V»J»  7« 


496086404 


6061041814  *  4^ 


97246669  6,o  13,«  ifi 
16836997  ^   3,i  6,w 

901477496    87,0   4^|  U 


190.996  081  ,  1,8 
6699691799  I  46,» 


15  696  23t»     2,»  iS^i  ^\ 


184699896 


88i»  9^ 


118  907  870  — 


|14839824149     —  |  644634566     —  ^  4,4^ 
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Auf  1  km  (lei-  dnrchschnittliGben  Betrieb.sUuge  ffir  den  Guterverkebr 
entfallen  682844  Toonenkm.  Eine  jede  Tonne  hat  darchschnittlich  eine 
Wegestreeke  von  120^60  km  zurftckgelegt. 

€)  Viehverkehr  einschliefslich  Pferde,  auch  Lnzaspferde  (ans- 
genommen  Hnnde  anf  Uandekarten  and  Gep&ckscheine). 


Es  warden  befurdert 


Die  Eiuuahme  betrug 


lOr 

fttr 

Tonnen 

Tonnenlon  Jl 

1 1 

itkm 

1 

M 

1468349 

282869732  |!  19071813 

12,99;  6,75 

1 

Jede  Tonne  Ut  dnrehschnittlich  192,80  km  befftrdert  worden. 

d)  Kohlenverkehr. 


Die  GesammtbefRrderung  an  Kohlen 

(einschlielslich  Kokes  uiui  liri- 
quets)  ergab  

DaTon  entfallen: 

a)  anf  gewOhnliches  Fracbtgnt .  . 

(in    Prozenten   der  Gesammt- 
giiLerbefOrduraiig)  

und  swar: 
Steinkolilen  einschl.  Kokes  .  . 

firannkoUen  einschl.  Kokes  nnd 

Briquet.*^  

b)  auf  Dieiistgut  


£s  wurdeu  befSrdert     '  Die  Einnahme 

ii 

betrug 
UK 


Toanea  Tonnoikm 


68  494  216  7  434  242593  196  326879 


54810814 


6668785262*  180447882 


(46,1  Vo)  I    (46,7  Vo)        (33,1  Vn) 


47691801 


6181774242,  166601245 


i  7  219013    421  961  020    13  946  637 
3683402.   880507331,  15878997 


I 
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5.  Uiifillle. 

Es  warden  im  Laofe  des  Jahres  1890/91: 


uQverschuldet  darck  Uuf&Ue  der  Zuge  w&hreod 

der  Fahrt  : 

&)  Heiseude  

b)  Post-.  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  and 
suiisiti^^e  iiii  Dienste  befindlicbe  Btiatute  .  . 

c)  fremde  Peiiioueii  

in  Fnl^e  eijrenerUnvorsichtigkeit  l)eim  Besteigen, 
Beiiutzeii  uiul  Verlassen  der  Zuge: 

a)  Reiseude  

b)  Post-,  Steuer-,    Telei^raplu'ii-.   l^olizei-  und 
sonstige  im  Dieuste  befindlicbe  Beamte  .  . 

c)  fremde  Personen  

Bahnboamte  und  Buhnarbeiter  im  Dieuste  beim 
eigentlichen  Betriebe: 

a)  durch  Unf^lle  der  Zuge  w&brend  der  Fabrt 

b)  auf  andere  Weise  

zmammen 
6.  Beaate  nnd  Arbeiter. 


Terletat 


1 

6 


36 

4 
149 


12 


600 


90 
18 


89 

4 

89 


189 
1265 


170B 


1 

e  a  m  t 

e 

ZoMiiimeB 

aufaer- 

^ 

etats- 

su- 

Aib«it«r 

Beamte  nnd 

1 

m&ftig 

etato- 
mibig 

MUttmen 

Aibeiter 

I.  Betriebsverwaltuag .  .  . 

75  405 

14280 

89666 

288666 

aaf  1  km  mittlerer  Be- 

(8,«) 

(6,») 

(9.0 

n.  Werlnt&tteBTerwAltaiif  . 

1661 

712 

9968 

89481 

41744 

in.  GMangtaltiTerwaltniig  . 

97 

9 

96 

978 

814 

IV.  Neii1>AnT«rwaltinig  .  .  . 

878 

1695 

2073 

2073 

im  OuMa 

77  Ml 

16666 

94097 

198689 

277686 

is  ProMatett 

(89^) 

(17,T) 

anf  1  km  niittler«r  Betriebt- 

lioge    ...            .  . 

M 

(7,*) 

ilM) 

I)  Damnter  sind  52806  Streckeuarbeiter  entbalten. 
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Von  der  Gesammtzahl  eiitfallen  auf  10000  Lokoniotiviiutzkin  4,2  Be- 
amte  and  8,3  Axbeiter,  auf  100  000  Wagenachskm  l,i  Beamte  and  2,1  Arbeiter, 


7.  FinaojEielle  Ergebnitse. 


im  Biuelnen 

im  GtiiMii 

Mf  1  km 

mittlererBe- 

triebalinge 

UK 

M 

A 

% 

4t 

L  Binsalime: 

1  PflnAnm*    nnd  QMftidto 

T«rkehr: 

«)  au8  der  PenonenbeiSr- 

derunp  

97^ 

b)  au8    der  Gerackbefiir- 

6  445  539 

c)  ans  den  Nebenertr&gen 

448  496 

o,» 

OQQ  aaxk 
£0i  #01 VOV 

WHO 

9488 

2.  Giiter-  uud  Vjebverkehr: 

a:  fQr  Eil-  und  Exprefsgut 

19  881  R84 

2.1 

b>    „  Frachtgut  .... 

531428  387 

87,1 

C)     „  PostgQt  

887  886 

0,8 

19071818 

8,v 

9}  ft  juiiuvn^iii,  jittieiieB) 

T)it£Mm<timt.   tin  J  WaIimi. 

46837741 

610047161 
42418104 

69,3 

i.» 

84795 
1717 

8.  MM tig«  IBimiuiliiiian .  .  . 

• 

• 

Bi«iiiihm<n  in  GNuueii  .... 

• 

• 

881 212ii84 

86679 

JiauiunaB   aiiBscluielUicli  dea 

■ 

• 

(880404096) 

(86646) 

n*.  Anigabea: 

1.  pentfnliehe  An^gabea: 

»)  GeblltwiuidWoliBQiiiirs- 

g«ldiaieh1lta«  dtr  B«- 

amten   

118 167  886 

b)  andere  personliche  Atis- 

liI968S797 

23,7 

S42741688 

9888 

1 

^)  Id  UebereinstimmaDg  mit  der  vom  Beichseiseobahnamte  henugegebenea 
Statistik  der  im  Retriehe  befindlichen  Eisenbahnpn  Deutschlands  sind  zur  Darstellunp 
der  eigentlicheTi  Betnebseinnahmen  und  Ausgaben  nebeu  deu  Einnahmeti  und  Aus- 
gaben  I'iir  ver-  uud  gepacbtete  Bahustrecken,  weil  solche  den  Betrieb  niubl  direkt 
bmUhrra,  anek  dto  Kotten  fOr  erbeblicbe  Erg&nzangen,  UnreiUroageii  nnd  Vwbes- 
•erangeB,  welcka  begxiffliok  Biflbt  su  den  6ig«&tlick«ii  B«tri«bMiiiff«beii  g«k6r«ii,  in 
Absoff  gebfMkt  worden. 
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im  Einselnen 

im  Gansen 

auf  1  km 
mittlcrerBe- 

1 

9 

triebslangf 

8.  aiolilie1i«  Anagaben: 

a)  allg«meine  Koaten  .... 

b)  Kosten    (ler  UnterhaltnnR 

der  Bahuanlagen  

c)  Kosten  fl>',<  Balintransports  . 

d)  Kosten  dcr  Erneueruug  be- 
Btimmter  Gegenstande    .  . 

e)  Kosten  ftUr  arbabliehe  Er- 
ginzttogen,  Enreiterangen 
lllid  VerbesseraDgen    .  .  • 

f)  Kostf'n  (ler  Beiiutzung  fretn- 
der  Babuanlagcn  bezw.  Be- 
amten  und  Bvtriftbmiittel  . 

88987798 

62  GOO  849 
1206{>3162 

74  721968 
9148891 
4916886 

6,8 

22,0 

13,7 

1,7 

0,6 

805  832473 

66,« 

123G2 

• 

648074111 

22190 

nb.  Amgaben  attsaoblieMcb  des 

Qc.  Ausgaben  ansschliefylich  des 
Pachtzinaes  und  der  Kosten 
fttr  erheblicbe  £rg&nsiuigeii 
n.  B  w.t),  Ton  welcben  ent- 
fallen : 

anf  die  allg^meine  Ter- 

WftltllUg  

auf  die  Balinvcrwaltung  . 
„     „  Transportverwul- 

■ 

63  3«3  816 
187  589  440 

847111089 

* 

9,9 

25,c 
64,ft 

(647177716) 

(22 166 j 

am 
14054 

zusamiutiu 

V538  083  825) 

{21784) 

mb.         n  ausscliliefslicli 
dor  Kosten  t'iir  erliebliche 
Kryiinzungeu  u.  s.  w.')   .  . 

Illc.  Ueberschufs  ansschliefslich 
der  Koaten  fDr  erhebliebe 
Ergi^nzungeu  n.  a.  w.  nnd 

• 
• 

a 

■ 

888188128 

342282014 

842870271 



i 

1S48B 

Das  verwendeto  Anlagekapital  wurde  verzinst  (zu.  illu)  rait  5,26  pCt 

Bttumhard. 


Siehe  Bemerkong  anf  Toriger  Seite. 
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Die  Gflterbewegung  auf  dautscbeii  Elmbahnen  im  Jahre  i891  im 
Vergleich  zu  der  In  den  Jahren  1890,  i889  und  1888. 

Von 
C.  T]iam«r. 


Der  40.  Band  der  Statistik  der  Guterhewegung  auf  den  dputschen 
Kiscnbalineii  nmfafst  den  Vcrkelir  fiir  das  Jahr  181M.  E8  lit m  ii  niiiliiTi 
jetzt  (lie  !';!  Lf'hnis^p  von  iieun  Jahren  vor.  welelie  sclion  ein  iiintani;reiche8 
Bild  von  dcm  Wachsen.  Stcigen  oder  Sinken  dcs  Verkdirs  in  den  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  Ganzen  wie  hei  den  veriscJiietlencn  (Jiitersattun^cn 
gewahren.  Im  Nachstehenden  sind  im  Anschlusse  an  die  hisheriKen  Ver- 
offentlichunJTPn  in  dics<'r  ZeitseUrift  (vergl.  zuletzt  Jahrganu;  IKM  S.  606ff,) 
die  hauptsuchliclisten  Er^eliniss-o  des  Jahres  1891  im  Ver^^lcieh  niit  den 
drei  Vorjnhren  zur  Dnrsteliuntr  p^ehracht.  Eine  wesentliehe  VeriindtMung 
in  dem  Geltungsbereieh  der  Statistik  ist  im  Jahn'  18**1  niifser  dera  Hin- 
zutritt  einiger  Neubaustreckeu  imd  Babueu  uutergeordueter  Bedeutuag 
Bicht  eiogetreten. 

1  Gesammtyerkehr. 


1801 


1880 


1689 


1888 


T  e  n  B  «  n 


Ber  gesftmmte  Ofltefrerkefar  mn&fsie 

Bierron  entfleleii  auf  denTerkehr: 

im  lolandQ  

mit  dem  Amlaade  

Yon  dem  InlandBTerkebr  blieben  im 
encrercn  Lokn!vorkelir  dereinselnen 

Tcrkelirsbt'zirke  

and  wnrden  im  gegenseitigen  Aus- 
teoeebe  der  Yerkebnbesirke  be- 
fOfdert  *  

Ton  AiutaadtTerkehr  kamea: 

tQf  dm  direkten  Verkehr  zwischen 
Deutecblrad  and  dem  Ansleiide . 


'1169498(81 


184406689 
95  086 903 


54175  379 


80831960 


151681487  146688761 


184890007 


198864  899  1S4 179  706  118  666011 
98817046  1  99404067  !  91964066 


512153551  i9mm  45142857 


77149037 


74684060 j  68613164 


J 


98110889,  919708021  908466961  19844660 
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- — —   — 

1 

1891     1  1890 

1889  , 

1 

im 

Ton 

Li      '  -      1 1 

aui  die  Durcuiuiur  tou  Ausiauci  zu 

1975969 

2046748 

20do360 

1919587 

Ana  D«iitadilaBd  ftnagefllhrt  wwdra 

11947884 

11081199 

10281015 

10918415 

N«eh  D«ateehluid  eln^efthrt  wniden 

10064661 

9096144 

Be!  Berttcksicbtigniig  dM  Umstandes, 

dafs  (ler  Verkehr  rnit  den  Seehftfen 

»u  einem  grofsen  Theil  den  Vcr- 

1 

kehr  mit  deiu  QberseeiBclieD  Aus- 

Unde  darttellt,  nnd  dab  d«r  hier 

nacbgewieseDe  Empfang  mit  der 

Eisenbahn  sich  vielfach  ale  Ausfahr 

ans  DeuMcbland,  der  Versand  mit 

der  BiMQlMlui  sicli  alt  BinAilir  aush 

DmttchlaBd  dnraktoruirt,  betiifft: 

der  Wechselverkehr  zwischen  den 

detitsclicn  Yerkehrsbe^irken  (mit 

Ausschlurs  der  Seehafcin  .... 

714936S8 

68611 818 

66272479 

61219745 

der  Verkehr  der  deutscheu  Verkehrs- 

beBirke  (aiu tehl.  der  Seehllfeiij  mit 

1 

uem  Ausianae  (einiciiiieiuicii  oer 

1 

Seeh&fcn)  ■ 

1 

in  der  Ausfubr: 

1 

[ 

a)  Versand  de>  deatschen  Binnen- 

1 

landea  nach  dem  Aoslande  .  . 

11649116 

10  720 150 

9980528 

b)  EmpfaQg  der  SeehHfeii  tm  dem 

denteohen  Binaenlende .... 

'   4  744  773 

4aS0  514 

4  G78  53s 

4  340  7 

nuunmeii 

16898889 

15680664 

14668676 

14824882 

in  der  Einfohr: 

a)  Empfong  det  dentMhoi  Binnen- 

^ 

Imdea  m»  dem  Auelende .  «  . 

9646817  1  9281606 

8  099 696 

\i\  V^rRfttirl  Art  ^^e^hilfpn  nach  den 

deatschen  Binnenlande .... 

O  WW  PDA 

8706706 

3588048 

2949660 

znsammen 

144IS8ei 

18868022 

12874548 

11049987 

die  Durchfubr  von  Ansland  zn  Aus- 

land,  sowie  zwischen  dem  Auslande 

una  den  aeutscnen  oeen&ien. 

e)  i/QrehfiUir  Ten  Amieika  lu  Ave" 

1976969 

2046748 

2066860 

1919W 

b)  Versand  der  SeehKfen  neeh  dem 

Anslandc  i 

298717 

811042 

295976 

268888 

c)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem 

714  2»;5 

592  793 

778  176 

995546 

znsammen  j 

2988  i)44  1 

2960678  1 

3127512  , 

3188966 
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Soweit  es  ausfuhrbar  war,  .sind  S,  bis  795  nach  den  Angaben 
des  Kaiserlichen  Statistisphen  Amtes  Fiaeheuinhalt.  Bevolkerung  und 
L&nge  der  fiisenbahnstreckeu  der  einzeineii  Verkehrsbezirke  ermittelt 
worden. 

Die  Laugenangaben  fflr  das  Jahr  18U1  sind  der  vom  Reicbs-Eisen- 
bahn-Amt  fur  1890/91  anfgestellten  Eisenbahnstatistik  entnommen,  unter 
Hinzarechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  fur  Preufsen  nach  dem 
Betriebsetat,  fQr  die  iibrigen  Staaten  nach  den  vorl&ufigen  Ermittlungen 
des  Reichs-Eisenbahu-Amts  fiber  die  Betxiebsergebnisae  im  Monat  De- 
zember  1891. 

Das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnl&ngen  zu  dem  Flftcheninhalt  und  der 
Bevolkerung  der  Verkehrs))ezirke  oder  Frovinzen  imd  ganz  Deatscbiaode 
ist  fur  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Welter  ist  hinter  der  Angabe  des  Gftterrerkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  mid  den  Ourchgangsverkehr)  das  Yerh^tniis  der  GflterbefBrderimg 
zur  Eisenbahnliinge,  zum  FlRcheninhalt  and  zor  BevOlkernng  tSa  die 
Jahre  1888^  1889,  1890  and  1891  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermlttlnng  dee  Gesammtverkehra  ist  davtm  ausgegangen, 
dais  dazn  fiir  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkefar  innerbalb  des  Bezirks,  2.  der 
Versand  fiber  seine  Grenzen  hinans  imd  3.  die  Binfnhr  (Emp&ng)  in  den 
Benrk  m  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Yersand  and  der  Empfang  im  Yerkehr  mit  den  ubiigen  deutseben  Yer-. 
kehrsbezirken  zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  wfthrend  f&r  ganz  Bentscb- 
land  diese  Mcugeu  sich  als  Yerkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nnr 
der  Yersand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Um  jedoch  den 
f&r  die  einzelnen  Yerkehrsbezirke  berecbneten  Yerh^tnifszahlen  solche  fQr 
^nz  Deutschland  gegeniiberzustellen,  welche  anf  gleicher  Gruiidlatje  he- 
recbnet  und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  nachstehenden  Nachweisung  fur  Deutschland  uberhaupt  in  den  oheren 
Zahlen  der  Yersand  und  Empfan?  niitbi'rficksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Yerhaitnilszahlen  fur  Deutschland  stelit  deu  Yerb&ltuifszalilen  der  Ver- 
kehrsbezirke gegen  fiber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  YerhaltniTszahlen  in  Bpalte  9,  13,  41,  46,  49  fQr  1891  ist  in 
der  Spaite  ^Ordnungszahl''  die  Ziifer  beigesetzt,  welcbe  die  einzelnen 
Provinzen  und  Yerkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
gr5fsten  Zabl  erlialten.  Die  Ziffem  fiber  dem  Durchscbnitt  sind  schrftg 
gedmckt. 
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Beseichnung 
der 

Yerkehribesirlce 


2 

Provinzen  08t»  ti.  Westpreufsen 

Ost-  und  wpstprtMifsische  H&feu 

Provinz  rtiiuuieru  

Pommersche  Hftfen  

Mecklenburff  

Rostock,  Wlsmar,  Lflbeck,  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  iSchleswig  -  Uolstein, 
Fiirstentbnm  Lttbeck.  .  .  , 

Elbhafen  

Weserhiifen  

Enishiiteii  

Prov.  HHiuiover,  Herzth.  Olden- 
burg, Brannschwoig,  Liiipc- 
Schaumburg,  Kreis  Rintelu 
xind  Pyrmout  

Provinz  Posen  

Reg.-Be2.  Oppeln  ...... 

Stadt  Breslatt  

]{e<i:  -Bez.  Breslaa  nnd  Limits 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .   .   .  . 

Reg-.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 
A  Tilt  alt   .    .  , 

Ret;.-r.ez.  Mrrseliuiij  iind  ICrturt, 
ThuringiscUe  iStaatea,  Kreis 
SchmalKaldeii  

Kiini^reich  Sachseu  

Provinz  Hessen  -  Nassau  (ohne 
Kreist'i;  lutein  u.Sclimalkalden), 
Uberhessen  u.  Kreis  WeUlar  . 

RuhrrevierderProvinzWestfalen 

Pruvinz  W'estfalt'ii,  Liitpi'-Del- 
mold  und  Wuideck  (Arolseu  . 

Ruhrrcvier  der  Rhtfinnroviiiz 

Rlieinprovinz  rechts  aes  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)    .    .  . 

inu'iiiprovin/.  links  rlt  s  Kheins 
imd  f  urtsteutLmn  Birkeufeld. 

Saarreirier  

Ruhrort,  DuiBbiirg,  Bochfeld 

Lothriugen  

Elgafs  

Pfalz  (iihiiL-  Ludwigshalen^  .  . 

Grofsh.U'^sM  n  ohneOberhessen) 

Grofsh.  Bsi'lt  )!  dliiu'  Miuinheim) 

Mannheim  und  Ludwigsbafen  . 

Kunigrcich  WttrtteniDerg  and 
Honenzollern  

Kunigr.  Bajern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaupt 


FlftcbeD- 
inhalt 


qkm 
3 


Ein- 
wolmer 
zaiil  am 
1.  De- 
seuber 

1880 


Eisenbahnlangc^  Ende  des 
Jaiires 


1881 


km 


180O 


km 


I 


1888 


km 


im 


km 


I  90107 
16690 


3  041  162^ 
360  450  f 

1336  444( 
184  767/ 
6161091 


1 


18798 


48804 


28  954 
13  212 

27079 


t  S4S967I 


i 


996  767, 
818  6R7f 
204  758 
81688 


18  865 


96814 
14988 


18  778 
1  673 

20d04 
1875 

3  873 

18386 
2719 

:bei  23) 
6221 
8287 
6 1'37 

4  8a3 

15061 

20  647 

69926 


2  949  95!  t 
1  7r)2  004 

1  577  379 
336  174\ 

2  311264/ 
1579844\ 
9542401/ 

1  343  010 


9819479 
8600518 


1863  462 
882  74S 

1 773  581 
1178848 

■WJ  lUtj 

9821769 
400630 

73  361 
510801 
1093186 
099  706 
728468 

1  577  7731 
107  760/ 

2  101  591 
4  8«J0  9()0 


2  959,Ti 
1448,u 

1964^ 
1876,97 

6l89»»i 


2  886,08  2879,6s 
1481t47  J  1421,ts 

1990,9»  I  1179,t« 


2  83U: 
141^ 

114U 


1650^tt    1846^  j  189M 


8 198»u    8075,»  i9J%» 


1  781,i:. 
1  217,58 

1  721,«>9 

1  230.3^ 

1720,00  1 
1225,>i  ' 

1  619,- 
1  186^^ 

9004,97 

2  079,04 

2091,«  1 

1964,«> 

98l5,u 

9772,w 

97S7,»  1 

9886^ 

1  300,34 

1 294,^3 

1  24i>,^y  ^ 

1 

9488,T5 
9948,f« 


1837,60 
66t),i7 

1722,i» 
680,w 


9499,w  I  9414,»7  , 
9180,71    9190,07  - 


I  1810,32 

560,17 


,  1720,71 

I  e8o,w 


1  782,49 
560,17 

1713^ 
577,f» 


591,89       591  5t;9,ia 


1 936,»6 
187,7S 

551,27 
791. J9 
645,34 
W6,>*s 

1 505,2» 


1  57i> 
4  bo4,».^ 


1 936,9t}  1 901tW 

187,7S  I  187,T8 
(bei  23  angegeben> 

551,87  551,77 

774,t54  776,99 

643,55  ,  643.♦^ 

646,8««  646,M 

1401,fil  1401»w  I  1401,» 


1  f)fi6,?s  1 666,35 
;  4  7ab,*>o  I  4  701,04 


9941,/B 
9168M 


I  737,-'v 
54a?i 

16d0,<4 
666,u 

1761^ 

187,T* 

55aii 

76ej 

f»42J3 
64i>,v^ 


640  521 


49420842 


42  116,5(9  1 41  618,40  i  41 029^*0  ,  40 


4 
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Atf  Je  100  ^  Vlioli« 

aiidiftlt  konmen 

Aaf  je  10000  Einwobaw  komman 

Eiienbalinai 

Elienbalinen 

Oni- 

1881 

Iwtf 

1 

1888 

Ord- 

1 

1891 

1 

lOOU 

1888 

nniigi- 

imngs- 

Zahl 

!  km 

i  km 

kni 

km 

Zalil 

km 

km 

km 

km_ 

9 

10 

11 

13 

1  i 

1  Li 

16 

1 

4,« 

4i«i 

14 

8,51 

8,88 

8,41 

9 

4^ 

4,» 

4»69 

'7 

9,74 

9,10 

9 

7,io 

14,80 

14,M 

14,80 

18,88 

6 

6,00 

7,11 

9 

7,67 

7,44 

8,t& 

8,44 

4 

6,18 

32 

9,99 

10,18 

9,88 

S 

5,»» 
9>>i 

6,94 

6,^9 

9,00 

21 

10 

9,88 

7,» 

9,93 
7,80 

10,08 

8»i» 

9,44 
7,98 

n 

7.74 

7m 

7>4T 

7,88 

11 

7,8« 

7i8» 

*  • 

7,78 

b 

6,78 

6 

6,88 

6,78 

7,w 

1 

8,89 

i8 

«|88 

10^ 

».•» 

1 

9,«3 

15^ 

9,ai 

14,14 

9,19 

14,«i 

14,47 

12 
S 

0,04 

6,48 

8,u 

6,83 

9,00 

6,89 

6,01 

<4  1 
-  1 

8S.48 

9.64 

9,i» 

88,48 

9,85 

»o 
4 

9b86 

4,78 

9,71 
6,79 

9.79 
7,89 

9,47 
7,69 

8,38 
81,95 

8,97 
81tM 

8.^4 

8,u 
S8,3fi 

'9 
8 

9,71 

&|o« 

9,70 

10,28 
5,40 

10,u 
5,'4a 

u 

16,s» 

14.90 

14,70 

95 

IS^fii 

llMi 

19,16 

IS^ 

ao 
5 

ft 

9,i5  ■ 

1(^S7 

10b»t 

9,35 
10,M 
14,Tt 

10,14 

( 

8.86 

9,34: 

10,84 
14,7t 

9,M 

6,tii 
bei  23  mil 

8,85 
9,27 

lasa 

14,7< 

7 

1 

gerechn 

6 
/<J 

7,88 

et) 

10,79 
7,84 
9,19 

8,M 

7,s« 

J 

10,79 
7,08 
9,80 
8,88 

7,77 

11,36 
7,88 
9,98 

9,33 

7,so 
6,10 

11,94 
7,18 
9,97 

9,99 

9,89 

9,89 

'5 

8,88 

8,88 

8,48 

8,40 

10 

7.» 

7,» 
6m 

7,59 

6.1* 

7,47 

8 

7,48 

lOdOO 

7,4* 
931 

7,80 
9.98 

7,« 

9.7T 

7,» 

7,7« 

7,» 

7,w 

1  8r»8 

8,49 

8,'< 

8,34 

Arohiv  for  EiMnbahniPMMi.  ISBft  51 
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Dift  Qliterbevvegun^r  auf  deatschen  Eisenbahnen  im  Jfthre  1891. 


No. 


1 


S 

9 

10 

II 


32 
13 
U 
15 
16 
17 
18 

V.> 


2f> 
91 


2a 
84 

2B 
2& 

27 
28 

2:) 
3n 
31 

83 

31 
35 


BezeichnQtig 
der 

Vcrkeiirsbttzirke 


Ein- 

K  la- 

woliiier- 

Chen - 

/ahl  am 

inhiilt 

1.  Do- 

zeuiber 

qkm 

ibyo 

Mu 


innerhalb  des  YerkehnbesirkM 

1691  iSSK)  la^  la* 

T  0  n  n  e  n 


I 


rr',>viii/.t:ii  U.-^L-  u.  \\  e.-tiireul'seu 
Osi  mi  l  ^vestpreursitsche  HKfen 

I'roviiiz  l'<immern  

I'oilltlicrsrllf  Jliit'trll  

Mci-klt'iiliucu-  

Ro!ituck,  Wi.'^uiur,  Liibeck.  Kiel, 
Flensburjf  

I'riA'iiiz  >i'lih  swii:  -  Uolstein, 
Fiirsttiitliuiu  l.iitecK      .    .  . 

EUihatV-u  

WeserhUfen  

Emshiifen  

i'lov  I [aniinvi.T,  ili'rzl)i.  OUk'ii- 
bur;;.  UrauuscliweJ^,  Lippe- 
Schamiiliurp,  Rreis  Rintelu 
uti'l  rvrniMiit  .        .    .    .    .  . 

I'lHviii/.  rust'ii  ....... 

Wv'j:  ■  1  ;>•/.  ( )j)|>eln 

iSiaUt  Breslau  

Rej^.-Bez.  Hreslaii  und  Liegnitz 

Berlin  ...   


riiivitiz  IhauUfcuburg  .  .  .  . 
li  '.yj;.- 1  w>z.  Magdeburg-,  Herzogtb. 

Anbiilt  

Ke^-.-Bpz  Mer>rburg  uud  ICrfurL, 
TluirinirisclM-  Staateu,  Kreis 
Schni  ilkalUcn  ...... 

Kuiiii^ri: it'll  Sacbsen  

I'r(»vmz  Ilt-s^m - Xa.-- -  tu  oliiie 

Kr- is.']{iiitoIn  ii.  .^rliui.ilkal'ifn). 

C)b-Tiit'ss*.'[i  u,  Krois  Wctzlar  , 
Kubrrevier  der  Prov.  Wesiialen 
Provinz  Westfalen.  Lippe-Det- 

nn/M  uinl  \\"al(ie»;k  Arolscn 
Kuhrrcvii  r  .1.  r  Klirinprovina  . 
Klioiiipr     ■     r-  elirs  ae$!  RheitIS 

.ohiii'  Kr"iH  Wfjtzlar)  .    .    .  . 
liboiiiproviuz  links  dcs  Ehcius 
und  Kur-^tenthnm  Birkenfeld. 

Siiarrcvicr  

Rnhrort,  Daisburg,  Hochfeld 

I.otlirinsten  

Kl. Sills   :   .    .   .  ,  

Pliilz  iiitme  lai'lwii^rihafon')  .  . 
(irolah.Hessen.oLueOberhesBen) 
Qrofab.  Baden  (ohn«  Mannhoimi 
.Maunhtiiii  unil  r.udwii,^shaten  . 
K<inii;ri;irh    Wiirtieniber^^  und 

Hoiiciizollern  

Kdnigr.  Bayern  r.  d.  Ivheins 

Ueberbaupt 


^2481'! 


H01U7 


Iti  bSO, 


19  793 


2s  U5 1 
1321 ' 

27079 

3989C< 


13  s- 


20  314 
14  993 


H  77H 

im 

•j^)  sat 

1  'J76 

3  H7;j 

LS  3BG 

2  719 
(bei  88) 

t;22i 

K-2H7 
5  937 

4  393 


151)81 

•JO  647 
69  9l>6 


i041  16-2 
350  150 

I  ;>36  4  U 
161  767 
6161031 


242907  S20S8 


1  014 
15(1949: 
■2;i2  510 

474662, 


!*96  767 
KIS  (iS7 
2i>l  753 
31  Uri3 


L*  94',t  959 
I  75".>(  »!t4 
1  577  3: 

335  174 
2S11254 

1  57;»  244 

2  542  401 


2  8l-J47tf 
3600613 


1  .S63  462 
8S2741CI 


3lt3  039 
53  932 
202  s ! 
3  844 


3  575  170 
1  0(i5  It  Hi 

4  103  672 

182311 
2518941  I 

77  nxs 
1  S63  27S 


1  Oi)5  19*. 
los  17s 
277  706 
10  901 
891804; 

36  596 

373  5"i4 
6s  HM 
168  754 
5421  j 


3  493  612 
97s  t)06 
3  700  SOS 

13U3tij 
241069SI 

63  436 
1  -.71  392 


<>4I  S6:> 
I75i>43 
2>^9  7  -'2 
14  312 
296886 

80046 

365  564 
56  2.54 

4429! 


3  43o  SW 
S99  078 
3  (i-14  733 
llCttij 
288899(1 
54  972 
1  432  m 


Mm 


2^2-ilflj 
75791; 

3  3l*t34* 


1348010  4  697  387.  4327481    8975079 1  UUi 


1 


773  5S1 
17S34S1 


3tiU3  5U5 
6513  578 


1  4S3  065 
4  141  5U6 

1  4-15  207 

2  699  953 


32«$9ir7 
5688028 


1  .541  53  S 
3  948  442j 

1  3.SS  370 

2  569  59i1 


30685421.  iii 

eoGsen'  n 


1  47S  674 
86<I7X^| 

1  378  722 

2  591  855 


1  m 

34diS< 


469406  676800 


2  621  7.52 
400  636 
78861 

510  BOl 
1  093  186 

699  706 

728  468 
1  577  773 

107760 

2 101 591 
4860 


>9fl0 


3  272  897 
1792992 
193495 

92R  834 

521  242 

522  434 
547  495 
810313 

98888 

1239917 
4086  566 


602742!  683688 


2  937  507 
161^1ilLi 

«I8  762 
452  728 
490  531 
485  912 
787|^ 

1  106  621 
8  761  124 


3  048  574 
1626409 
819688 

9261>7i 
473  766 
608011 
612486 
796  9d9 

1210782 

3  849  066 


640521  494a084a64ma79  uaiiiW] 
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derfiisenbahD  wnrden  befOrdert: 


Inlandsverkehr 


renud  d«r  Yarkahztbesirka  bmIi  di 

m  Inluidtt 

Empikng  der  Ynrkehnbenrke  Ton  dem  Inlands 

18B1 

1890  1 

1889  1 

1888 

1691  I 

1890  j 

1889  1 

1888 

Ton 

n  e  n 

T  0  n  n  e  n 

21 

82  \ 

28'  T 

24 

25 

26 

27  1 

28 

851044  1       896  268 
477137  1  412166 
448441  1       491426  i 
641839  1      670  596 
806«O  i  815548 

788188  '      785972  ! 

860  886 
402  223 
478587  1 

964190  ] 

8f51  71li 
373  1)09 
434395 
487  840 
866607 

1  270  760  ' 
683  306 
746243 
698888 
480896 

1  160  038  ■ 
698  982  ; 
637  394 
645156 
886046 

1  143  704 
7(»8  122 
679  129 
646745 
886840 

1  OK^l  792 
726  228 
520362 
668616 
806748 

787977 

658460 

676986 

888088 

646768 

468918 

303  997 
1 166 100 

86884 

278  731 
1064080 
758088 
78864 

242  861 
1  021  674 
730095  I 
91168  ; 

1 

213  173 
834  292 
558550 
98018 

887  236 
1832119 
927161 
188880 

784  164 
1  824  131 
956804 
114980 

765982  ; 
1  743  392 
900761 
18074A 

701  130 
1471  032 
975  796 
184651 

2498784 
752504 

8330675 
412776 

8  813  964 
7tJ0900 

2288  780 

2  520670 
787  829 

7  97i  i  ;  16 
380  612 

9085486 
714  033 

2  128  832 

2  630  389 
797  971 

7  446084 
366  762 

2199968 
684780 

2121616 

2  306  862 

6  606  654 
351622 
8064  846 

600  450 
1  827  171 

4  693  254 
1838  066 
609  894 
2205656 
8624404 
4  460  151 
2ii5Jt771 

4  314  196 
1597  209 
612  678 
2062608 
2414810 
4  43H31(> 
2  623  093 

4  170  609 

1  616  997 
644  376 

1794374 
2889496 
4  413  783 

2  402  996 

3  756066 
1604  738 
45s  354 
1573  927 
8116004 
8799980 
2135788 

4  iQft  oast 

0  AQO  HAA 

31  UqSsM4 

1 

1974671 

1777  068 

2469860 

2406874 

2292260 

2129360 

3316181 
8108877 

3162961 
S008180 

3177069 
8109866 

2  871  211 
1788100 

3205178 
8896257 

3113  362 
8817990 

3147  654 
8408680 

2  719  770 
8014665 

2 (111  470 
16345419 

1925967 
15659864 

1879223 
15057689 

1  731  396 
14886473 

2  739  224 
4229057 

2 1)25  316 
3992622 

2  496  966 
8674506 

2  314  984 
3466537 

3521  436 
8971  534 

3  400  484 
8  749967 

8  2G0  959 
8  646  810 

2961266 
7  971  051 

41B6()S7 
6  447  400 

0  IDA 

6  829462 

6219  627 

3  73r)  339 

4  869  048 

2172917 

8175360 

2067751 

1878564 

3006811 

2906199 

2871687 

2680868 

!  976  270 
2416  606 
1958  448 
1828  609 
369  929 
'.'14  770 
894306 
988678 
1878698 

1  846  148 
3322819 
1748847 

1  849  G4S 
364  442 
877  9t>9 
838166 
934004 

1880967 

3209880 
1798796 

1706  649 
305  676 
861  686 
723  625 
628067 

1680761 

1  4.r-!  TiU 
1  3260880 

1      1  Hon  HAA 

1  0WM4 

1486264 
270  474 
742276 
649903 
728635 

1348099 

4  338556 
1497619 
6«I2879 
1 734  571 
1 214  248 
1274  668 
1096864 
2019758 
888888 

4117  902 
1    1 368 114 
6784971 

1668753 
1  126  624 
1  19H  812 
,       963  487 
1  1936086 
806  688 

3  9B7  025 
1270995 
6889892 

1  428  296 
1  02U  739 
1  117  0-14 

867  503 
1801340 

841076 

4  067  833 
1201  762 
5950895 
1375430 
1 065  185 
1047  7S1 

844438 
1780978 
748606 

734354 
1791  367 

664  047 
1645831 

660561 
1678  988 

562  467 
1  623  074 

1802  966 
2116  772 

'    1  784  128 
2027070 

1643  333 
1946  464 

1515182 
1  743  740 

80aS186O 

77148(^7 

74684068 

1  68518154 

80881850 

77149067 

1  74584068 

1  68518154 

61* 
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792  Gllterbeweg^ng  auf  deatschen  Eisenbalmeii  im  Jahre  len. 


BeaieichiiTing 
No.  der 

Verkehrsbezirke 


s 

9 
10 
11 


u 

16 

17 
18 


20 
21 


25 


27 

30 
31 


;;4 
35 

36 


2 

I'rcvni/cii  Hit-  u.  Wtstprculafcn 
(Kt   iiinl  \ver<tpreursiscDe H&fen 

Provinz  FoDimern  

Ponimerscbe  Hiifen  

Mt'iki'  iiliur;^'  ...       .  . 

Ki'^t'ivk,  W  isiimr,  Liilx  ik.  Kiel 
Flensl)ur<r  

rroviii/.  .^cliIcsu-iH  -  ]i<)lalein, 
Fiir.<tt'iithuiii  Liibcuk     .    .  . 

I'lhliittt  II  

VV  eserhiiten  

EmRhafen  

I'icv,  IlaitiiovtT.  ll>:r/t]i.  ni(Icii- 
buig,  Klituuscliwtig,  Lipjjc- 
Schftumborg,  Krois  Rinteln 
iind  Pvrmont  

I'ruviiiz  I'o^i  ri  ....... 

Pi  LT  -  H'  Z.  <  tJt[M;ln  ...... 

hiaiit  iiresittu  .  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

licrlin  

I'l'  viiiz  i^riutleiibmg  .  .  .  . 
U<  is  - ['.I  z.  Magdeburg,  Herzogth. 

Auhalt  

Hee.-Bez.  Ifersebttrgnnd  Erfurt^ 

'riniriiiyi^rht.'  Staaten,  Kreis 

.■>r)iin;(Ik:(Mi-ii  ...... 

Ki5ntij:r,'irh  n  

I'rs'viii/   lli'sstiii  -  Na>siiu  i'Ijik; 
KrriM  liiiitt'lli  11.  Srliinalk.il'K-ii  /. 
'      liif-^-rii  u,  \in-is  W'ftzlar  . 
Kuiirrevier  der  Prov.  Westiaien 
I'rovinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
uii'l  "\\'uliK->  k  ( .\r(il-;*;ii ; 
liiiliT ri  \'ii'r  'ii'V  Klirinjiruviuii 
iLln/iiipi  II viiiz  rrrlits  lies  Rb$in8 
Ivrri^  \\  fLzlar^     .    .  . 
Kilt  ill]. n  viuz  liuks  des  Kbeins 

iiii  l  I  iirstentbam  Birkenfeld. 

^aarrevier   .   .  . 

Ruhrort,  Dnisburg,  Hocbfeld  . 
T.'.tliriiit;::?!!  ........ 

Klsais  

ri'iilz  '  iiliti'-  I. ml  '.vi^.rsliai'rTi 
'  irof^b.Hegsen  <ohue  Uberheaseu 
f  ^rofsli.  Baden  (ohne  Mannheim 
^l  :i  n  iilitiiii  mill  i  .iiihvi^-^liJtrli 
K.'iiii^rvf-iLili    Wurttt'tiiltrv;:  mul 

Hulifiiziiiiern  ....... 

Konigr.  Bayern  rechts  4.  Kbeins 

Ueberhaupt 


I 


I  I 


Flftcben 

inliult 

qkm 


8 


62481 
30 107 

ii;  r»3ii 

11)793 


2B  954 
13  212 

[  27079] 
)  39  8i>9| 

13  8.'i5 


2G314 
14  993 


!  77^ 
1673 

1  97.') 

3  873 

1S3S(1 
L'719 
hiH  23;' 
t;  2i>l 
>^  L*>^7 
:^  937 

4  :m 


i.')08i ; 

2(MVI7 

69926 


Kin- 
wolmer- 
zalil  am 
1.  I>e- 
zeuiber 

1^90 


>!  i  ; 

Aaslaait 


Verstnd  iMth 

1S91     ;  1^90 


dem  AvaUoide 

18S9  I 


1866 


T  o  s  n  a  n 


»  1 


3  041  IGi; 
350  450 

1336444 
164787 
616108 

248987 

818  tin  7 
204  753 
31683 


•JG21  752 
40(Mi30 
73  m 
.■)10  HOI 

1  093  IHO 
0;»9  70(! 
72»468 

1677778 
107760 

2  101  591 
4860900 


640621  49480848 


14  699 
69  !HiO 
3169. 
76686! 
148! 

3766' 

5985' 
(;s  952 
790861 

1078' 


80 

81 

18  . 

1 1  093 
93  245 
1069 
60008 
109 

16  497 
103  133 
1174 
46788 
67 

um 
n 

8883 

8118 

4NI 

5  967 
62  302 
bl  726 
945 

6  90S 
CyG  183 
75^ 

1646 

2  949  959 
1  752094 

1  577  379 
335  171 

2  311  254 

1  .'S79  -244 

2  542  401 

51  721 
9  892 

3  21>5  610 

31  128 
955  841 

32  l->OH 
34  867 

57  514 
B414 

3  082  122 
32  2.34 
798  694 
27  817 
15  934 

42673, 
180C»^ 

2  725  179 
29  767 
Sll  346 
34  247 
28  093 

1343010 

59  668 

63:^63 

53  783| 

2  812  479 
8600513 

40  330 
188908 

39  510 
164808 

37  996i 
180748 

J  863  462 
b32  74ti 

115  387 
2  633002 

115  929 
2596815 

109  879 
2  407  633| 

1  773  581 
I  17H348 

152  995 
821  507 

150  144 
766  f^iA 

143  ik]8 
608  406 

469406 

106658 

864i»lj 

45 

m 

25416  3ft 
2191) 
7952? 
29  SP 
19  5i 

74tt 

2  681  i- 


150  IS 
599  7T 


a 


679  678 
790  022 
51  937! 
432  0291 
162  034 
97  426 
ii7  916i 
167  7M 
848 8ia 

66  992 


591  482 
826661 
33  907 
332  258 
163  495 
6^  1 
31120 

818& 

lOTll 


W5  793 
900  731 
.SO  132 
322  324 
169  S50 

J  29 

1-! 
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der  Eisenbahn  warden  befOrdert: 


T  e  r  k  e  h  r 

Ueberhaapt 

Enpfiutg  TOO  dim  Aaslande 

1891 

1888 

1891 

1890 

1889 

1888 

T  0  n  n  •  n 

Ton 

n  e  n 

88 

84 

1  85 

86 

87 

38 

39 

40 

92197 

4252 
94415 
9009 

117  339 
406  821 
1465 
95811 
1468 

102122 
660984 

1776 
84497 

1909 

82  998 
843  265 

1866 
89067 

1401 

3  243  542 
1  986  398 
1496616 
1861446 
1905907 

3  188  934 
1  779  382 
1409060 
1490966 
1008969 

3  066077 
2039  507 
1  1860887 
1344816 
941285 

2  827  330 
2  277  838 
1178864 
1099991 
749916 

7098 

4964 

6901 

6994 

1407945 

1869866 

1818088 

1168406 

6  634 
63245 
14840 

8190 

4  168 
75  043 
15768 

4875 

4496 
61  889 
16687 

6006 

4  652 
91  120 
16807 

6609 

1  696  891 
3  184  348 
9058614 
999017 

I  446584 
3094  360 
1972610 
909085 

1  385  096 
2919  298 
i  1884266 
288678 

1224  606 
2498(X)5 
1749348 
941896 

714S9 
51  431 
642160 
136753 
302295 
256121 
-283  846 

84  677 
43  363 
610036 
109586 
256  249 
230  632 
243  288 

76079 
64  720 
536  653 
110783 
206032 
261  227 
258  Idi 

91956 
56  524 
350066 
81  786 
179951 
266  7G8 
224  166 

10  790416 
3716488 

16982001 

8  514746 

5  586  188 
7  130542 

10  471 269 

Q  j4  1  lOO 

O  410  vzz 
16  975  \m 
2  688976 
7910489 

5  474  228 

6  583  139 

10254501 
0  ooU  f  f  a 

14  896  325 
2312  727 
7890767 
6  449  008 
6  303  869 

9122206 
8  072475 

13  229  S06 

A  VO  f  Ov9 

7267204 

4  ^W228 

5  4ol  511 

89606 

82631 

88689 

44626 

9462894 

8912798 

8834646 

7  686966 

889274 
4080968 

1  375862 
9798664 

847718 
9680619 

290016 
2811417 

10753463 
14064999 

9980  702 
18868099 

9778993 
14888686 

8714  140 
12689609 

141  412 
611796 

1 

139  227 
686814 

160  006 
484141 

194  307 
461  998 

6  190568 
28060779 

6  347  966 
26784767 

6  123  738 
26491111 

5  6:iT  I'l 
26  129  481 

68426 
434  690 

80719 

250282 

83  742 
272  889 

59  92C 
340  042 

9374151 

18  366084 

-  f)e7  879 
17  666  155 

8  930  513 
17  238  585 

8  091  715 
16273210 

68873 

69617 

77898 

69979 

6997069 

5886806 

6656099 

6139888 

706104 
114425 
49894 
389  996 
314  833 
48  459 
49009 
87989 
817991 

700  53B 
132  676 
82775 
318  000 
287  554 
48330 
48907 
88749 
48766 

726461 
156  611 

39178 
271  014 
308  776 

51  930 

40893 
109808 

87B68 

660  809 
161768 
40704 
284  899 
257  015 
52  060 
41500 
99677 
41868 

10  972  504 
7  Kll  664 
8979168 
5  814  039 
2  571  686 
2  857  756 
2  615591 
4068486 
9884781 

10304  639 
7  290  679 
8806126 
5095  633 
2405  881 
2  6;iB  573 

2  389  166 

3  910  243 
9776419 

9896814 
7148408 
8887887 

4  546  945 
2  257  768 
2  578  199 
2147  961 
8761  681 
9571978 

9  197  933 
7  192  149 
7712485 
4  262628 
2  217  186 
2  371  364 
1992327 
8465868 
2880060 

167  219 
1906607 

123  638 
1807494 

no  194 
1669440 

77  776 
1486169 

4001448 

10  137  264 

3  831  666 

9  506  S46 

3  586  320 
9  235  849 

3298  464 

8  36G  111 

11  les  106 

10989 110 

10064681 

0005144 

237  748  818 
-80981980 

226  788  731 
-77149087 

219059  460   201513  723 
-74584069  1-68518154 

157616668 

149684694  | 

IM  685  401 

188000560 
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Die  Ottto-bewegniig  anf  dentoeheii  EtoenbahnMi  im  Jalire  1881. 


fiezeiehming 
der 

y erkehrBb«£irk« 


a 

ProTinsen  Ost-  v.  WeBtonvAen 

Ost-  and  westpreufsist^e  Bftfeo 

Provinz  Pommern  

Pommerschtt  Hftfen  

Mecklenbnrier  

Rostock,  Wi'smar,  Ltibeck,  Kiel, 
F'lcnsbur^  

Provinz  bchle^wk;  •  HoUtdii, 
Fttrstenthnni  LtlDeek    .  .  . 

Elbh&fen  

Weserbafen  

Emshiifen  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Scbanniburg,  Krais  Binteln 
tind  Pyrmont  

Provinz  Posen  

B»Mr  -P.ez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

He^.-Bes.  BresUii  mid  Liegnite 

Berlin  

ProTins  Bniid«Bburg  .  .  .  . 

Reg.-Bes.  Magdeburg,  Hersogth. 
Anhalt  

Kt'tr.  Hez.  Merseburgund  Erfurt, 
Tbiiringiscbe  Staaten,  Kreis 
Schraalkalden  

Kiiiiii.T(ich  Saclisfii  

Provinz  Eesseu  •  Nassau  (ohne 

Kreise  Binteln  Q.Sebmalkalden) 
Oberhessen  u.  Krti.s  Wf  tzlftr  . 

Rubrrevier  der  Prov.  Westlalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen) 

Rubrrevier  der  Rheinprovinz  . 

Rbeinprovin/,  rechts  des  BheittB 
(ohne  Kreis  Wetzlar)    .   .  . 

Bbeinprovinz  links  des  Rheins 
und  Ftlrstenthum  Birkenfeld . 

Saarrevier  

iviihrort.  Duisbnrg,  Hoidifeld  . 

Lotbxiugen  

EI«a(^  

Pfalr  ohne  Ludwigshafen  .  . 
(irofsh.HesFen  (  obneOberhesien,) 
Tirofsb.  Baden  (ohne  Mannheim) 
Mannheim  niuJ  Ludwigshafen  . 
KCnigreich    Wiirttcinberg'  iiud 

Hohenzollern  

KCnigr.  Bayern  rechts  d.  Bheina 

Ueberbonpt 


Flicben 

inhalt 

qlcm 


S 


Ein- 
woJinei- 
zahl  am 
1.  De- 
zember 

1890 


•5 

N 

Sd 
a 
a 
a 
'a 


filr  das  Kilometer  £isenbahii  aof 

1881 

■ 

1890  1 

1889 

m 

T  0  n  n  e  a 

41 

42 

4»  1 

V 

it  A 

1767,0 
1979^ 

172M 
191(^4 

177%*  , 
1898,9' 

\m 

2084,3 

8868,1 

1  921,}  . 
1 

\m~- 

t 

899M 

%m 

8fl78r« 

i 

9t47,t 

19d8,e 

1966,1  • 

\ 


62481 
80107 

iGoao 


48  604 


\ 


28  954 
IS  212 

27079 


13  855 


26  311 
14  993 


18  778 

1  678 

20B04 
1975 

8  878 

2  719 
(bei  '231 

6  221 
8  287 

f)  H37 


20  Ml 
69  926 


3041  162  \ 
850450/ 

1336444 
184  767  ( 
616102 


1 


842967 

996767 

818687 
204  753 
81689 


2  949  95S 
1752094 

1577  379 


11 


i3  18947,3 
885174-\.g.  54jQ4j, 
2  811  254/^'* 
1679  244\,J  ^Bftfl. 
2542401/"; 

1343  0101  7270,0 


2bl2  47 
8800513 


186346S 
882  74€ 

1  773  581 
1  178  3481 


12986,7 
6050,1 

4848,t 


12152,J  niM.* 
6047,1 


4298,s 


473ii 


12     4  427,6 
6M9,B 


6885^  i  6684,4 


4  1k'0,^  4  049^  S8B7i 
6807,>  i   6667,c  8Wi« 


9 


3  532,0 
50093.0 


17    5  448,2 
43  886,0 


3  506.J 
47  815,4 

5188,4 
41  950,7 


3  43B,i 
46  rT(  l6,o 

6217,0 
44395,4 


46457.*  I 
4701).:  I 


469406  2^  10013 


2  021  762 
4(10  630 
I'i^'MW 
510801 

1098186 
()99  706 
728  468 

1  577  773 
107 


760  J 


2  HH  691 
4  860  960 


MO 


I 

21 

7 

i;? 

10 
15 

1 

6 
3 


5  664,$ 

40  634,9 

9636,3 
8260,4 
4  428,3 
4  043,4 

4  599,3 

2544,9 
2076.S 


9  869,7      9937,0  90*u 


5  310,9 
3«  825,*. 
zu  No.  23 
9  248.i 
8  105,9 
4  198,3 
3  093,4 


5  205.3 
88  ()73,:i 
gert'chnet 
8248,1 
2916,» 
4  006, « 
3  320,i 


38301*1 
771i: 


4  770,7       4  618,9 


I  6  646,» 

681  k94908ia  j 

I  I  8740,1 


2446,4 
2007^6 


2289,6 
1964,>; 


6  449,1      6  839,1 


2140.^ 
hi 


J  8505,4  \   86a8,»  I  8IA^ 
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(Tflterverkehr  b 
llir  d&a  Qnadratkiiometer 


erechnet  sieh 
Fi&cheninhalt  auf 


I 


Ord- 
nimgs- 1 


1891 


1890 


1889 


1888 


T  0  n  n  e  n 


46 


4B 


47 


48 


fttr  jeden  Einwobner  auf 


Ord- 
nungs- 
Zalil 


1891 

1890 

1868 

1 

1  1888 

Ton 

n  e  n 

49     1  60 

51 

1,06«5 

5,6641 
1,1198 

1,»»7S 

1,0486 

5,0774 
1,0543 
7,6906 

l,nM 

Ifion 

1,0100 
7,t»77l' 
1,5387 

6,8fl65 

0,  mn 

1,  aisi 

6,N35 

l,ttii 

8,8908 
10,0&3« 
7|SM4 

1,4S1S 

8,7797 
9,6M1 

6|3ns 

l»aM4 

4,4607 
I(),i0l5 

7|4m 

1,3379 
8,77H3 
9,749« 

I 

6  1 


6 


20 

9 

IS 

6 
4 


88,70 
94,M 

158,13 


7   I  Ml.M 


I 


9B9|ST 


I 

79,51  1 
94KW 

148,49 

980,18 


13€,ss 
918>w 

9M,u 


81.71;^ 

115,443 

188,»» 
998,ctt 


I 


8 
ai 

1  128,36 

1  285,35 

117,96 

116,76 
1  127,49 

106,116 

1  001,35 

IS 

1  418,00 

1 

402,60 

876,80 

848,686 

10 

818,1* 

808^17 

994««r 

907,8* 

1      682,37  )  648,89 

! 

406«M  879,M 
'     9S7,<t  1  984m 

601,56 

548,99 

19 

at 

871,63 

960,86 

88l,ia 
849.87 

a 

845,65 
16  772,74 

338,54 
16010,00 

826,11 
15286,76 

299,68 
15020,6 

450,31 
1  18845,18 

429,05 
18  404,68 

4S19,70  i  888,95 
19976,15  '  19144,63 

1  530,35 

1 

1  &Ob,ct<» 

1  400,^7 

1  327,09 

596,78  660,48 
2  799,43      2  681,34 
(zu  No.  28 

854,81  (  819,18 
810^       990,18  I 

481,34  '  454,53 

5U5,40  I  543,Hb 

459,07  '      443,38  I 


144.97 


186,88 
186,81 


538,38 
2629,43 
gerechnet) 
780,90  > 
972,44  I 
434, 2« 

4H-t.3i 
419,97 


173,70 
182.0a 


500,87 

2  645,14 

685,80 
967,55 

399.42 

380,90 


159,76 
119,64 


/  1 

f  2 

i ' 

»3 


8 

17 

38 

»5 


14 
7 

3" 

f 

\  16 
/  12 
10 

»4 

16 
18 


11 

35 

21 


3' 

20 

33 
30 

8 
19 
13 

9 
34 

4 
6 


3,6578 
2,1813 
10,7660 
8,8674 

3,6821 
3,5373 

7,0385 


8,8886 
4,0181 


3,4931 

5,4085 
15,5784 

12,6151 

4,1858 
18,9998 

122,3970 
10,4033 
9^8898 

4,OS42 

3,yjo7 

26,8074 

1,9040 
2i<»54 


3,w% 

1,9493 
10,1888 
7,7948 
3,4226 
8|4«70 
9,9898 

6,tiift>4 


3,5487 
8|88O0 


8,4065 
32,1643 

5|0H8 
14,9898 


3,63<i4 
1,9706 
9,8468 
7,7844 
8,4089 
4,1888 

6,7898 


8,6461 
4,8108 


3,338« 
36,9190 

6,3636 

17.0 


12,4834  12,5809 


8.8808 
18,1880 

120,0655 
9,9758 
9,8088 

3,9567 
3,S797 
1?,47M 
25,7848 

1,8838 
1,9681 


4,0147 
19,4084 

138  9021 
9,3884 

9,1010 

6,0006 

3,0970 

•J,u2t; 

22,7314 

1,7393 
lj9558 


3,8iM9 
1,7908 
8,8848 
6,8068 
.S,13B9 
8,6557 
9,8101 

6,0664 


3,3488 
S|S8»1 


8,0881 
86,4097 

4,8548 
16,1848 

11,4397 

8,7581 
19,5888 
127,7353 
8,7041 
9,0818 

8,tm 

2,97J8 

2,1^437 
20,8820 

1,5997 
l£^»l 


480,85 


419,84  I  40l5;9o 


991,4»  \       276,78  !       267,33  I 


879.81 

246,06  [ 


4,8107    I      4,8888    I      A^WM]  4W 


8,1871 


8/>876 


3,0845 


2,8385 
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Vfirsan 

d  des  Aoslandes. 

BefOrderte  Iteageo 

in 

lies  \  erKejirs oexirKB 

1891 

1890 

1888 

1888 

No 

Tonttea 

KA 

^XKm  An 

6680497 

1 

0R4  637 

4  S31  196 

4129543 

rf\ 

oy 

1 041 118 

952463 

913  882 

907576 

At 

888  48S 

808974 

751 123 

768818 

QU 

888871 

786440 

84686S 

666804 

oo 

VTHllZlCll,    UUglulIJ*     .     .  • 

6422()1 

621)660 

597  207 

503  753 

60 

Bafsland  (obne  Polen) .  .  . 

548 196 

478496 

688714 

734  712 

601088 

406961 

891861 

810899 

61 

876436 

37r)  R«3 

398298 

445  581 

u3 

310194 

339  975 

288  769 

58 

Frail  kreicb  

210079 

200016 

220439 

153  309 

66 

87191 

110808 

106949 

101086 

f)? 

77  481 

70  441 

67  588 

60  781 

til 

Diiiiemnrk  

15157 

10  IfiO 

11902 

14  056 

62 

1694 

U73 

1370 

1907 

68 

418 

949 

1, 

468 

Empfaii 

g  des  Auslandeft. 

KefOrdcrte  Meugeu 

■  ™ 

i  u 

Lres  V  erKenrsoesirKB 

1888 

1881 

1890 

1889 

NoJ 

BeidebDiiiig 

Tonaen 

til 

Holliind  

2641858 

2257676 

9290457 

2428946 

55 

Oesterreicb   t  ubne  Bobuien, 

Oalisim,  Ungwrn).  .  .  . 

9480889 

9180708 

191S918 

1866616 

64 

Bfibmen  

1375688 

1  401  233 

1  329  239 

1  222  s45 

56 

Schwei2   

1  315031 

1  2  IH  4  5;  I 

1  147  945 

I  074  (x;o 

60 

1 201  im 

1038  125 

822  654 

895  5»3 

68 

961486 

869979 

791770 

879109 

59 

Bl  1  076 

8U1882 

668  034 

742  785 

58 

Ungarn  

448  787 

360  020 

267  117 

235  11H» 

52 

343  503 

817  967 

296  U2U 

264  425 

61 

998979 

896198 

896090 

861489 

67 

129  456 

14D4ni 

256  508 

217  072 

64 

37  429 

i3  4 '.>.')<  1 

34  280 

35  I»03 

50 

Ruialatid  ^obue  Polen).  .  . 

36  807 

65204 

62958 

61277 

89 

698 

806 

1006 

19BB 

6S 

917 

198 

489 

961 

Die  einzelnen  Artikelijruppen  des  WHarenverzeieliiiisses  (s.  S.  ;54;3  ff. 
des  Archive  von  1884}  uiUueu  aich  nach  den  betorderten  Mengen  des  (ie- 
sammtverkekrb; 
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4i 

Abgpkflrzte 
Bezeichnung 

Befiirderte 

M  e  11  g  e  11 

111 

1 

1M1 

1890 

^1889 

1888 

Toanen 

60 

Stfinkolilen  ..«.•>. 

61338648 

68  51(1281 

56  883  646 

54  108  918 

K 
v 

Br:^unkoUleu  

12707  378 

11  383  837 

10  453  006 

9873  951 

69 

Steine,  gebrauDte  

12  620593 

12  335  578 

12  514  207 

11  007  146 

20 

£iseQ6rze  

6  842  526 

6039  379 

6  930  150 

5  764  400 

21 

Erde  

5  076  372 

4  470333 

4  077  676 

3  266  262 

Rflben   

4618097 

4964779 

8788451 

9844071 

n 

4447160 

4487688 

4519640 

8989  8ffi 

sic 

SoBitim  Gfiter  

4941817 

8978570 

8705655 

8417968 

Breotthols  ....... 

8788577 

8868768 

8171588 

9800659 

lib 

Nntsholi  

8408828 

8884919 

8488601 

8075188 

10 

8180180 

9967888 

9801485 

8197917 

41 

M6bl    .   •   .   .       ,  •  .  . 

2  535  861 

2  430  639 

2417  099 

2290  670 

8lA 

2  350  960 

2  306350 

2112204 

1  889  277 

88a 

2  303  073 

2  075106 

2119221 

2  165  481 

12 

2  144  37r3 

2  083  300 

2213  709 

1  825  814 

86 

1  834  387 

1  7(K»  838 

1  738  669 

1  5i'>  i)r,7 

87 

Kartoffelii  

1  471  B25 

1  330  (i82 

1  815961 

1  341  381 

S8b 

Roggen  ... 

1  446  5o4 

1  aOti  443 

1  384  81)4 

1  500  781 

asd  1  Gerate  

1367  260 

1  333  270 

1  425  720 

1  314  527 

1840695 

1907787 

1088 149 

905900 

7  ! 

1288408 

1 170869 

1104  604 

019781 

S8e< 

1S04886 

1199994 

916849 

766978 

1 

1140675 

1 1O460S 

1088683 

011158 

960787 

804888 

805988 

019886 

9M608 

901916 

1085348 

908719 

13 

EiseBbdbnflcbieneii  .... 

907962 

800888 

717  963 

695  565 

69 

Saninielladaiigen  

901  491 

881  983 

888  428 

890  024 

68 

Steine,  be«rb»Mtf!t     .    .    .  . 

646  571 

520993 

470844 

lt« 

Eisen-  unci  .Stahlwaaren  .  . 

628480 

611696 

620  120 

526  473 

io 

Pt^troleum  und  Mineraliile 

622034 

694  798 

686  747 

537  073 

16 

Kinerne  Daiupfkettsel    .   .  . 

619  383 

625  332 

570  398 

484  313 

549  989 

607  405 

551  309 

473  760 

526  312 

404  461 

883331 

346  608 

46 

618967 

508  468 

460657 

607661 

489689 

489194 

414860 

606885 

485766 

488147 

496880 

2! 

404900 

491607 

898708 

861610 

439688 

406605 

876818 

880801 

431 166 

488889 

391460 

317  763 

W 

490877 

480481 

415015 

481160 
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AbgekUrztd 
Bezeicbnnng 


1891 


Bef^rderte  Mengen  ia 

\      1890      I  1888 


TonneB 


1888 


99 

4  in  iQi 

41a  Km 

395360 

354154 

RQA  A 1  1 

349  727 

304  786 

1  Q 

jSiiscit*  uiiu  omiiiiirMin  •    >  • 

QAll  QQn 

anassut 

844414 

818689 

AK 
VP 

OAO  9f  * 

S74B81t 

966419 

986616 

17 

lEIciiraA  HtlliMm 

DAI  Uvf 

SOftfifiS 

OTIW  000 

1  968889 

986618 

40 

9KOR9& 

986879    1  189619 
989809  907447 

DO 

■DP  Wf 

oaf 

mtV  BlV 

988606 

949088 

tta 
uD 

WaIIa 

QTRfiRA 

971  19i) 

All  1 

820579 

201851 

OT 
XI 

800 177    )     i?73  m 

CA 

d4 

Tnrf 

xuri      •  >• 

971  1A9 

982  309 

24  >^  my 

An 

278  978 

250  4»H 

4/ 

1  Q 

««^o      * ' 

i  #  0  1  uv 

lti*2  775 

i74  166 

(>f>H 

202  723 

192287 

#  oy>  ± 

210  319 

190745 

'J'Aa  t  ORB 

248177 

989499 

M 
IM 

Sph  waIShI  alltim 

99B501 

989914 

906668 

188899 

Ml 
Do 

Til  All  w  A&mn 

906768 

196144 

Oft 

999  491 

Saw  UOV 

920940 

910469 

Kink 

J9v  BIO 

I9D  UDD 

907670 

181488 

14 

J||IBCI1II1I1IU«V||WC11BI1|  VIBCEUS 

198989 

180666 

OA 

lOv  Of  V 

199488 

166  666 

O 

1R7  4ftl 

171  747 

166481 

165  756 

Do 

IftR  Rtl 

JOO  U 1  1 

161  714 

\mm 

M 

Rlei 

mi  rnf^ 

i7n  (Ml 

15'j  ftOF. 

141  27S 

OQ(v 
ITPg 

oulllt       (CU        ■      •            «      •      ■  • 

1 00  0 1 4 

12U2U5 

123  667 

RT 

n7 

fXW  9A7 

10^.511 

178396 

1  j» 

l!i  1 0  C  1  1 1 1           11 9  C IJ       •      •  • 

140  405 

117938 

SO 

111  1 

102980 

101227 

wL  n       n  An 

101863 

99976 

Rt 

Oft  941 

87874 

68886 

61 

Tabftk,  roh  

94764 

100114 

97116    j  98888 
68716    ;  60611 

9 

Dacbp«pp«  ....... 

77  OW 

72966 

84 

66406 

60709 

48984 

86971 

S3 

66907 

69018 

68798 

70681 

96 

41169 

47898 

86616  ] 

24  635 

88 

380C>9 

43  606 

34152 

1 

Abfalle  

87  106 

88  660 

3()  SOI 

H2  7:^3 

55b 

26  549 

25  358 

24H40 

221(J3 

9 

14840 

17  068 

16919 

18829 
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2.  Ei  zeugnisse  uud  IlilfsstoiTe  der  Landwirthschaft. 


£s  warden  befiirdert  Jahr 


Ueber- 
baui»t 


I)avou  eutfallen  auf 
den  Verkebr 


un 
Inlande 


mit  denj 
Aaslande 

T  onn  e  n 


i      Im  I 
engeren 

Lokal- 
verkebr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
b«sirke  I 


vrrkrhr  der 
clruttchva  V*»- 
kehr«b«ilrk« 

init  Au*»€hluft 

•lalionvn 


Weixen  . 


Hafer  .  . 


Oente 


Mais  a.Uulsenfrttohte 


L«uisaat  . 


Simereten 


Mflblenfabrikate  . 


Kartofteln    .  . 


Spiritos  . 


1891 
1H90 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
188b 

1891 

im 

1888 
1888 

1891 

18fH) 
1689 
1888 

l^yl 

IHJH) 
18M5) 
1888 

1891 
1890 
1899 
1B88 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 

1890 
1889 
1888 

IKtl 
189l» 
1889 
1888 

1891 
1890 

ib.-^;.' 

1888 


2  303  673 
2075  10(> 
2119221 
2  165  481 

1  1 U5  r)r.3 

1  3ti(j  443 
1  384  894 
1600781 

Or)|t  78G 
tj04332 
806936 
912986 

1 867260 

1  333  276 
1425  720 
I8146af7 

I  204  365 
1  122224 

916  842  ! 

766  978  , 

i 

279215  : 
291  267  ; 
238  5(X>  ' 
24:^023 

150  496 
138374 
180906 
198667 

9636881 

L' 417099  , 
2990670  I 

1471  624 
1  330  682 

1  :nri96i 

1  341361 

420377 
430431 
■11;')  015 
431 160 


1  928  098 
1  763  924 
1  680  330 
1  658  517 

I  243  747 
1  260  238 
1  235  357 
1320471 

I 

877  916 
733  769  I 
734808  , 
816871  ' 

I 

1C77178 

1  OU  1B2 
1 111337 

960061  ; 

842  833 
885  828 
659  146 
532  630 

187  558 
2<r2  848 
17!»  s>i2 
181305 

116  288 
103  475  , 
99810  I 
98806  1 

9970877  . 

2  174  032 
2  132  504  , 
9<n0670  ' 

I  268  274 
1  209  595 
1  198  497  I 
1  im}738  i 

399  979 
409  367 
394  120 
404  661 


375  575 
311  182 
438891 
606964 

202806 
100205 
149637 
174809 

81  870 
70562 
71688 
96014 

990067 
299  094 
314  382 
884466 

361  532 
236  396 
257  696 
224  448 

91667 
S8  419 
58  623 
60  717 

34  208 
34  899 
97896 
99849 

964974 

256  607 
284  595 
960100 

203  250 
121  087 
117  464 
164  649 

20398 
210B4 

20 

26498 


1009  850  , 
l>oh219 
877  822  i 
881288  I 

610713  I 
608868  I 

589  225  , 
573292 

308  333 
837  849  1 
331  820  , 
819999 

675669  i 

r>07  o'^4 
607  334  , 
488807  I 

321  r)3H 
813t;si 

247  460 
196919 

98413 
90440 

83  581 
83  669 

87  947 
34  245 
99410 
99904 

1078838 

1028  255 
1021848 
981 717 

416  326 
406  435 

417  497 
894  696 

137  256 
181  496 

134  nni 

126  362 

i 
I 


762  432 
735  130 
689898 
666114 

475  418 
609689 

498100 
646968 

3«4  658 
297  688 
294  542 
866791 

898099 

438  325 
444890 

871868 

3^5  042 
993266 
968067 

64686 
77869 

6^293 
65533 

54  543 
44392 
49079 
40680 

946198 

944  mi 
906  182 
981664 

7(U  617 
701  477 
674784 
679910 

178374 
187896 

167  864 
163  641 
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QQQ        Die  OUteAewegimir  anf  dentactieii  BitenlMltiieii  im  Jahre  1881. 


£f  warden  befi^rdert 


Jahr 


Ueber- 
haapt 


Davon  entfaHen  anf 
den  Verkebr 


im 
Intaade 


mit  dem 
Anelande 


Lokal-  j  Ai^ti^M  Tw 
▼erkehrder!  it«te*kMiifct 

einzelnen  mtt  A<uMUkAi 

dor  SMtelte- 


Verkehrs- 
besirke 


1891 
1890 

1  hSO 
1888 

4  518  097 
4  772 
3  782  45 1 
2844071 

4486316 
4  233  153 

3  749  219 
2821292 

31781 
31619 

33  232 
22779 

3856654  i 
3635  607 
3  251  491 
2892062  1 

: 

Babensjrnp    .  .  . 

1889 

2H5  407 
251048 

sasaos 

907447 

279  554 
246506 
926698 
909600 

5  K'.3 
4543 
5700 
4757 

l'>n  r,i7 
122240  • 
100118 
08046 

Boksneker  .... 

1891 
1890 
1889 
1888 

1S4O096 

1  207  737 
1028149 
905909 

1194419 

1  142734 
939731 
778490 

116983 
65003 
88  418 

197419 

601  720 

5SP861  1 
454868  : 
866498  1 

RafliDirter  Zncker  . 

1h91 
1890 
18H9 
1888 

561 
489  622 
432  194 
414  369 

455  344 
449  966 
396  481 
379  258 

52  217 
39  656 
35  713 
35  111 

151  724 
139  499 
108  644 
110  815 

Dttngemittel    .  .  . 

1891 
189a 
1889 
1888 

2  9i.;7  3SS 
2  591  485 
2  197  917 

2  P99  70R 
2  61K)34G 
2  3ti9  m) 
2017400 

282  422 
277  U42 
221  524 
180617 

Stock 

1  325166  1 
1271  764  ; 
1058  852 
937176  1 

1891 
1H90 
1889 
1888 

410992 
406900 
4067Sfi 
377991 

866790 
860697 

352  790 
325511 

66202 
66919 

52  94fi 
52  480 

120885 
119900 

126  540 

aAV  %rW 

119863 

Bindyieh  ..... 

ls9l 
18»(> 
1889 
1888 

3  571  532 
3  499  815 
3  645240 
8429290 

3411  432 
3  406975 
3  550  23K 
8864  120 

160  im 

92  B4tJ 
95  IK>2 
75 170 

1825862 
I  713  636 
1  842  061 
1 763  861 

1891 
1890 
1889 
1888 

2  473  304 
2  937  r.l3 
2856  042 
8881611 

2275  927 
2  661  912 
2  673  488 
9718781 

197  377 
275  701 
282  664 
607780 

538  052  , 
581  15<) 
522  519  ! 
678019  j 

Schweine  

1891 

1H90 
1 HH9 
ls.s,s 

7  386  188 
6  763  5SB 
6866889 
6886876 

6  761292 
6254448 
6696116 
6609496 

024  89U 
509137 
978724 
809880 

2  412  619 
2279468 
2851960  1 
9848746  | 

1801 
1890 
1889 
1888 

9645818 
9949146 

7  641  1^7 
6780542 

6750  226 
6456058 

5  334  999 
8  977  601 

2896093 
9794009 

2  30G188 
1802  941 

1853  583 
1718660 
1376  608 
1096026  1 

551243 
541917 
455  755 
407  436 

HI  117 
112266 
107498 
91611 

861077 

867  851 
310906 
98S877 

239623 
235852 
216233 
209007 

1  122r.2f> 
1  UU2  U2 
913506 
7418a 


168  OU 
161601 

160167 
146  410 

1  319715 
1  419  101 
1  448  93.? 
1868983 

1  512049 
1707807 
1583037 
1759694 

3  613  902 
3  446  538 

3  757500 
3667610 

4679846 

4  484616 

3  832  938 
9764487 
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Der  Verkehr  zwischen  den  dentscben  Yerkehrsbezirken  (aasachl.  der 
Seehfifen)  niH  dem  Anslande  (einschl.  der  dentBchen  Seehftfen)  war  in  der 


Jahr 


A  u  8  f  u  h  r 


Empfang 
Verwuid  I  der  See- 

AU8- 

laade  DeuUch- 
land 


Ztt- 


T  0  n  n  e  9 


£  i  u  f  u  h  r 


Versand 
Empfang  ^er  See- 

au8  dem  l.tatioSen 

Ans-  i-,n.rh 
laude  Deutsch- 


Tonnen 


Weixen 


Roggen 


Bafer 


Gente 


Xais  n-Bfllsenfrnchte 


Leiaeaat 


Sftmereien    .  . 


Mfthlenfabnkate  . 


Kartoffeln    .  *  . 


Sporitus 


1891 

1W90 

Iteby 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
IB89 

1888 

181)1 

ibm 

1889 

1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 

1R9() 
1889 
1H88 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 

1889 

1891 
1890 
1889 
1888 


71897 
79242 

1)0 

6til>98 

1  211 

1  403 

2  498 
8130 

22  415 

23  432 
19477 
18064 

7  728 
4200 
78M 
6198 

10  501 
11213 
15637 
6869 

1876 

2295 
2144 
1400 

11789 

13  786 
10223 

9988 

14  033 
26911 
20H09 
19152 

C3  795 
68744 

91)570 
123  ;}30 

4  450 
4  871 
6471 
7951 


81670 
90694 

87  3ao 

130  997 

(521-14 
7H  1(13 
42;>21 
116  373 

63  466 
57  781 
49  888 
76619 

23  695 
27436 
36171 
48864 

88  378 
35745 
29984 
81570 

15178 

19  551 
16777 
90S»7 

9  931 
10  878 

8396 
19017 

63  370 
79950  I 
84  417  I 
84  710  : 

137586 
99889 

102124 
114  053 

59886 
66980 
60  816 
76047 


153  067 
169  766 

178  253 
197  096 

63  355 
74  506 

•1')  n'» 
119503 

85  881 
81  168 
69  366 
88988 

31  428 
81685 
85476 
49998 

48  879 
46958 
45  621 
89969 

16549 

21846 
18921 
91687 

21  719 
24  tU)  } 
18622 
99950 

97  4U3 
1(16861 
105026 
103863 

201881 
167976 

192  694 
237  383 

64286 
70161 
66287 
88998 


123  397 
96  302 
106114 
118  918 

117  965 
76041 

H4;4()7 

66741  ! 

i 

17  974  ! 
16  875 
26  262 
96480 

251694 
964494 
984965 
996187 

241  500 
15*5  301 
167  078 
196488 

48998 

87  029 
24828 
94680 

14  664 
12  308 
9  909 
19908 

]91311  I 
158  624  , 
176  818  I 
149  930  I 

125313 
60916 

21  767 

25  132  I 

8  804 
2718 
2  544 
2940 


74  646 
80060 
32280 
80117 

95  472 
81  134 

lor.  Ill 
90588 

31  458 
40606 
58052 
54668 

84  880 
85648 
77606 
58069 

111553 
161368 
88  436 
41678 

14985 

15  494  , 
17  231 
11815 

13  866 
13  900 
12922 
11006 

162976 
121 159 
190066 
82478 

9  794 
8460 

4  092 

5  071 

94518 
94766 

30  878 
88611 


136 107 
62666 
25  859 
80203 

27817 
97488 

33  122 
41  551 
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A 

va  f nhr 

fl 

l&fiilir 

Empfang 

Veraand 

Versaud 

der  See- 

Zn- 

Empfang 

der  See- 

Yaks 

nach  deur 

hafen- 
Btationen 

auti  dem  ^ 

bafen- 
itationen 

Za- 

Ana- 

aas 

sammen 

Ana- 

nach 

sammea 

laode 

DeutBch- 

Miia6 

Innd 

land 

T  0  n  n  e  n 

*  0  n  n  a  a 

1dI<1 

1 

13141  1 

66790 

68861 

in  Ada  1 

Wow  1 

QQMUk 

MB  09B 

99041 

1890 

13  033 

38  189  1 

51  1?22 

n  071 

17  440 

29111 

1889 

15620 

27078 

42  698 

11  140  , 

14  893 

1888 

1047V  * 

16886 

86786 

7687 

6687  1 

18074 

Bikbeusjrap.  .  •  • 

3  243  , 

17  026 

20269 

1  190 

1890 

3  769  1 

940(3 

1  J  165 

237 

2  592 

1889 

3  172 

8R77 

12  049 

1104  . 

1979 

1888 

2656 

11  171 

13  S3U 

103 

961  1 

1 154 

Boimek6f  .  .  •  . 

1891 

4  098 

169962 

174  060 

111  CUIK 
III  UtlO  1 

1 10  010 

1890 

H  319 

182998 

189  317 

44  679 

47  702 

18yi« 

3  (iliO 

17  1  I'H) 

176070 

65084 

2505 

67689 

1888 

129221  : 

188570 

97066  j 

3964  I 

101080 

AtflUUnflr  JbuoKOr  . 

loyl 

1 1  J;)l 

67  929 

76180 

0  472 

6  068 

11540 

1890 

20632 

70066 

90697 

8  786 

4549 

8284 

1888 

81  o8S 

68487  i  80760 

3781 

8166 

6««8 

1888 

90189 

66608 

76791 

668 

98S4 

8B88 

Dflngemittel   .  *  . 

1891 

191  447 

56566 

178018 

123398 

395  347 

etc  HH 

1-2?^  483 

48  640 

177  123 

122063 

3ti7  400 

1880 

99019 

52924 

152544 

101249 

344  678 

4459'i7 

1888 

74879 

51741 

186690 

88818  1  987161 

;  375974 

Stack 

1891 

.9866 

37  762 

47  618 

1  30963 

29139 

60102 

1890 

0  305 

32  679 

42074 

29  r^^n^ 

37  221 

66  7S8 

1889 

9  i>4i> 

32  (Mid 

,     42  012 

28063 

33  414 

fil  477 

1888 

9849 

87666 

!  87416 

1 

98  769 

81688 

55441 

1891 

8S79 

145064 

1  14884B 

105475 

190791 

996366 

1890 

6  339 

165  762 

;  172101 

69  516 

108  476 

167  992 

1889 

7  481 

171 479 

178910 

70974 

1  87160 

158134 

1888 

9118 

168588 

161701 

51468 

86198 

136  651 

1891 

192243 

157  459 

349  702 

4  396 

i    68  367 

7276S 

1890 

264  597 

205  015 

51W512 

2(iHl 

77  040 

79721 

1889 

375501 

•  398856 

1  674  357 

675 

69076 

69751 

1888 

668640 

619198 

990888 

406 

76988 

Schweine  

1801 

ti&iO 

386521 

398030 

496  862 

848350 

1890 

2919 

239692 

292611 

411  (H>4 

888750 

t*  ACi  Qli 

64y  ol4 

1889 

3  568 

1  344  804 

848867 

244898 

141 551 

.  386448 

1888 

90894 

1  445125 

466019 

251 197 

1  186114 

887811 

1891 

70 162 

165  455 

285617 

2  8115  487 

51342 

2856899 

1890 

115425 

198404 

318829 

2657015 

53483 

2710498 

1889 

70fi72 

110  880 

181  772 

2  200  175 

14  673 

2214848 

1888 

51  476 

96  843 

1 
1 

1  148319 

1725  956 

20246 

1  746auS 

i 
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Ueber  die  Dnrolifiihr  yob  AaaUmd  zu  Andaad  und  zwischen  dem 
Analande  nnd  den  deutschen  SeehftfoD  g^ebt  die  naehstehende  Uebersiclit 
Anftchluls: 


Jahr 

Dorohfnhr 

Aveland  sa 
Aoelftnd 

Veraaad  |  Emj^mg 
d«r  dentfldien  SeehUfen 
naflh     1  Ton 

dem  Anslande 

Zusammea 

T  0  n  n  e  n 

1891 

84  637 

153 

140  090 

1 

181  770 

1890 

<VT  L3t  lie 

48 

107  785 

135  638 

1889 

27  800 

32 

215  091 

242988 

1688 

AWWV 

41600 

80 

980967 

881948 

1891 

2  986 

142 

80  501 

88629 

1890 

2  861 

17 

268^ 

88760 

1880 

8816 

89 

66777 

60681 

1888 

4689 

90 

99786 

104488 

1891 

18244 

166 

28  071 

41480 

1890 

o  789 

100 

22  3bO 

31  255 

1888 

18221 

85 

12  037 

25898 

1888 

10916 

866 

44679 

66861 

1891 

4928 

141 

95600 

80664 

1890 

0  22o 

44 

24  130 

80399 

1889 

8  215 

65 

64241 

72522 

1888 

8068 

60 

95098 

108160 

Vtti*  and  HtUioifirfleiito 

1881 

96279 

848 

82403 

109  530 

1890 

20040 

1 146 

47  t)95 

68  881 

1889 

18287 

1049 

55  648 

74980 

1888 

15685 

694 

78  299 

94671 

1891 

1086 

15  781 

47061 

lS9i) 

1027 

1563 

46  515 

49095 

1889 

UQ  7A1 

ol  wo 

1888 

421 

1018 

88398 

84  737 

1891 

1960 

1 106 

4689 

7  755 

1890 

2582 

1802 

4475 

8809 

1889 

1  502 

1217 

4  543 

7  262 

1888 

1  luU 

1 179 

5  278 

7  618 

Mulileniabrikate.  •  .  . 

1891 

U870 

2481 

42827 

69688 

1890 

18948 

1481 

65  696 

71070 

1889 

18960 

1278 

71929 

87  168 

1888 

16  739 

2564 

71714 

91018 

1891 

6840 

1429 

5872 

14  141 

1H90 

2681 

303 

191 

3  125 

1  --^'j 

4  318 

638 

170 

5126 

1886 

3494 

2254 

482 

6180 

1891 

B617 

838 

6  792 

12  049 

1890 

6  939 

521 

7  014 

13  474 

1889 

6066 

469 

7  826 

18880 

1888 

4868 

846 

1O408 

16607 
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Jabr 

DnrchMT 

von 
Ansland  su 
Analand 

Versand    !  Empfang 
der  deatschen  Seeh&fenj 
BMh     1  Ton 

den  Awlande 

ZimmeD 

T  0  n  n  e  n 

7  728 

f 

62 

I'm 

ti  554     :  9 

50 

1889 

6  401 

f  1 

D  4<s 

1888 

4  7ti8 

• 

. 

1891 

384     *  83 

1888 

8806 

1890 

440 

11 

86 

546 

1889 

1191 

81 

1811 

1668 

198 

68 

1660 

1806 

Rohzucker   

1891 

4  736 

ao 

5  463 

10819 

0  1'2<) 

6 

7  870 

tit  Mil 

14  {mm 

1889 

11493 

19  il4 

4946 

i99 

90860 

86014 

fiafftnirter  Zucker  .  .  . 

1891 

11088 

44 

18358 

89491 

1880 

14960 

87 

271 

tRODQ 

»"  OD  / 

5 

1265 

IO6UO 

1888 

»9tiO 

16 

5882 

14  joo 

24  250 

11478 

1840 

87  577 

14  810 

10649 

1036 

2b  490 

lOtSa 

1(1  2G8 

1060 

30  boo 

1888 

8606 

7168 

1049 

16  SM 

Stuck 

1891 

3U01 

3168 

1  8609 

14873 

1890 

4168 

1017 

11066 

169B0 

1889 

4  881 

472 

10  187 

la  itw 

1888 

5018 

649 

l3aU6 

18872 

Bindvieli  

1891 

8  738 

• 

49808 

51  346 

1890 

9077 

8 

17900 

1889 

7888 

44 

9170 

16597 

1888 

4848 

888 

10  €88 

Schafd  ....... 

1891 

616 

46 

77 

738 

8190 

« 

233 

8423 

1«89 

U  237 

141 

6378 

1888 

7758 

■« 

901 

8684 

bchweine  

1891 

15  947 

8 

106  580 

121536 

189<) 

'28  521 

66  633 

95  154 

1H89 

21  852 

'29 

8382 

25263 

1888 

14  960 

8848 

7481 

90789 

1891 

15H)0 

1061 

8838 

19444 

1890 

2  t.S64 

1286 

8 

81688 

1889 

31  202 

8911 

:  8 

35  121 

1888 

iii>440 

4 

65 

25509 
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3.  Brzengnisse  der  Forstwirtbscliafl. 


806 


Bs  wurden  befitrdert 

Jahr 

Ueber- 
hanpt 

DavoQ  entfallen  auf 
den  Yerkebr 

tm     !  mitdem 
Inlmnde  |  Avsluide 

Im 
engeren 
Ivokal- 
verkehr  dcr 
einzelnen 
Verkehrs- 
besirke 

Tcrkrtir  der 

■  l.'uineh'ii  Vrr- 

mit  An  -  -1^ hill 
der  Sreliafrn- 

T  0  n  B  e  n 

1891 
1890 

1889 
1888 

2S50960 
2  806  860 

2  112  204 
1689  277 

2  073  468 
1970036 

1  838  793 
1  667  948 

277  607 
386315 
273  410 
221329 

1  208  509 
1 168879 

1  fX)«)  324 
958877 

777  815 
711288 
672  «)84 
686648 

Nitihols  

1891 

1890 
1889 
1888 

3  408  828 

3  384  919 
3  438  601 
8  075  188 

8100G15 
8089r.33 
3  105  480 
2788113 

293  713 
205  380 
333  121 
292015 

1  132  252 
1  131  401 
1  1118880 
1008022 

1514  717 
15^  111 
1  616 179 
1857698 

Brennboiz ,  Graben* 
hdst  Sehwellen  . 

1891 

1890 
1889 
1888 

8788  6T7 

3  358  768 
8  171  588 
3800688 

8406964 

3  069  800 
2  876  846 
3668460 

881688 

288  963 
294692 
887101 

1641400 

1 474  162 
1442  573 
1867481 

1606 19B 
1469616 
1299066 
1174961 

1R91 
1P:»i  t 
1889 
1888 

167  460 
171  747 
166481 
166766 

100  765 

101  757 
98839 

100398 

66  695 
69  990 
68142 
65464 

48788 
68011 
49^ 
1  61886 

48688 
44  981 
44166 
46008 

Der  Verkehr  zwischeii  den  deutechen  VerkelirsbezirkeTi  (aiiRSchl.  der 
^eehaleu)  mit  dem  Auslaude  (eiDschl.  der  deutschen  SeehSU'en)  war  in  der 


Jahr 


An  sf nhr 


Einpfiiug' 


Versancl 
uuch  dem 
Aus- 
laude 


df;r  .See- 
liafeu- 
Btationen 
anB 

Ueutsch- 
land 


■ammen 


T  0  n  n  e  n 


E  III})  fan 
aus  dem 
Ans- 
lande 


E  i  u  f  u  b  r 

Vcrsaiid 
der  See- 
hfttan- 
stationen 

naeh 
Deutsch- 
land 


aammen 


T  0  a  u  e  u 


J*' 


1891 
1890 
1889 
1688 

1891 
1890 
1889 
1886 

1891 

laso 

1889 
1888 

1801 
1890 
1889 
1888 


[eunhoiz,  <iruben- 


39  559 
84868 
85590 
88860 

81  355 
61  Oi4 
69  834 
64065 

198849 

115  613 
115  B40 
114760 

819 

988 

im 

1048 


58  303 
62468 
78 178 
58068 

148  940 
151  t;52 
177  577 
189  665 

76166 

87  975 
96  982 
77910 

1973 
2609 
2708 
1949 


97  .S(i2 

232  207 

28  825 

261032 

97  aau 

295  942 

27899 

828841 

108  768 

230  983 

96607 

357640 

86988 

179716 

19846 

199661 

230  295 

159  519 

313  7(K; 

473  225 

212  696 

184  253 

282  369 

46«;r.22 

217  111 

21 X)  638 

302  844 

5^13  482 

296780 

168948 

282788 

451686 

196006 

189783 

84300 

378939 

203  588 

142  6-8 

38  147 

180  h35 

212  77a 

154  aa9 

'6o  274 

192  blii 

193660 

98439 

48188 

141567 

2  792 

63  4(>6 

I  ;iio 

64  776 

3  542 

1155 

77  798 

4111 

68  816 

1989 

65266 

3997 

61676 

1106 

68781 

68 
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Ueber  die  Dnrchfohr  von  Andsnd  ni  Ausland  and  zwischen  demAiulude 
und  den  deatschen  Seebfifen  giebt  die  nachetehende  Uebersicht  Anfechlufi). 


Jahr 

Dnrchfohr 

von 
Aasland  zu 

Versand    '  Empiang  | 
der  deatschen  Seehftfen 
nach      j  Ton 
dem  Aiuilaiid«  ' 

ZntUUMII 

T  0  u  u  e  n 

BtuuUiols  

1891 

R  f>AA. 
0  oo% 

140 

^  V  '30 

1R90 

4066 

163 

1  285 

5504 

1B89 

6832 

58 

1  005 

6886 

looo 

4617 

147 

8096 

7  768 

1891 

26104 

COl 

26043 

52888 

1890 

20959 

678 

28  651 

60088 

1889 

22  841 

695 

89  712 

62  648 

1888 

90868 

619 

87  MO 

69001 

Breuoholz ,  QrubeDbolz 

und  Scbwellen  .  .  . 

ia»l 

16888 

17 

8136 

19041 

1b;>u 

1R8I6 

14 

11  a)i 

I8a9 

17  614 

6896 

24512 

1888 

17187 

i» 

6686 

88939 

1891 

1818 

647 

448 

2408 

1890 

1569 

109 

731) 

2417 

1889 

2129 

64 

1228 

1888 

1691 

3RID 

766 

9749 

4  Erzengnisse  dea  Berg-  niid  Httttenwesens. 


Bb  wiudMi  beftrdart 


Uebar^ 
hsnpt 


Devon  cntfallen  anf 
dan  Verkehr 


Im 


eiigeren 


im 
Inlanda 


Lokal- 
verkehr  der 
mit  dan     eiuz^lnen  i 

I  Verkehrs* 
Aiulaadal  baiirka 


Im  W«U<i- 
■uit  Auuckls'i 


T  0  n  n  e  n 


Sfeainkohlaa . 


Brauiikahiaii 


Eiaanairx  .  . 


KobaiMB 


1891 

61  33R  648 

Bl  5f>9  985 

1890 

6HulO  281 

49  485  416 

1889 

56  888  646 

48  394  834 

1888 

64106918 

46  767  690 

1891 

12  707  878 

6  914  407 

1890 

11383  887 

7  079  217 

1889 

10  463  006 

6  606714 

1888 

9878961 

6086060 

1891 

5  812  626 

8  718  9^5 

1890 

9089879 

8686  139 

1889 

6980160 

8909818 

1888 

6764409 

8706666 

1891 

4  447  ir.'.t 

8  675  608 

1890 

4  487  529 

3  695  884 

1889 

4  519  649 

3  730  659 

1888 

8989988 

8967167 

9  7GR  663 
U  02i  865 
8  438  812 
8861098 

4  792  966 
4  804  620  I 
3  946  292 
8888880 

2  123  561  ' 
2164240 
8090889 
8060864 

77 1  5t><  > 
741  r,45 
788989 
676081 


14  787  615 
14  227  S48 
14  525  182 
18866687 

6  823  511 
4  822  958 
4  347  851 
4086876 


34  817  7'?' 
33  271  7'.'i 
3211'.>71-; 
802761&2 

2  '5n  ^ 

2231  7iH 
214195:» 
1964  S» 


1072  480  2  568  4.-t> 

1844684.  2528441 

1847744  86«S4A» 

1141668  949I9S3 


1  382  034 
1  298  624 
1  402  976 
1849666 


2199787 
2277  S80 
2209  5») 
1989781 
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£»  warden  befSrdert 


Jahr 


Ueber- 
haupt 


Davou  entfiedlen  anf 
den  Tetkehr 


iin 
Inlande 


mit  clem 
Aaslande 


Im 

:  engeren 
!   tokd-  I 

verkehr  der| 
1  eiuzelnen 
Verkehrs- 
bexirke 


T  on  n  en 


lai  WmIi*«I- 

rcrkehr  der 
ilenticben  Vcr- 

kebnbesirkf 
mit  AuMCbluf* 

•Ulloaan 


£tseii  and  Stahl  .  . 


SiieabalinMhienen 


Eiserne  Eisenbahn- 
scbwellen  .  .  . 


Eiserne  Achsen  .  . 


Xiaerae  Dampf keaael 


Eiaane  S«hran  .  . 


SiM&-  a.  Stahldraht 


£uen>  a.Stahl  wa&ren 


Eohe  Erse  .... 


Blei 


Zink 


1891 

1  "  V" ' 

1889 
1888 

2  144  875 

2  21s  709 
189K814 

1834706 

1915923 
1668910 

819660 

297  786 
967604 

497613 

420401 
861746 

1908684 

1284  733 
1099849 

1891 
loyo 
1889 
1888 

907  962 
695665 

S()4  703 

I  id  009 

628  066 
600894 

103  269 

i/V  J  l\J 

89908 
86941 

270  031 

190789 
170890 

496  782 

AAA  AKa 

890167 
887497 

loyi 
1890 

1SS9 

loo  olb 
157  895 

123  282 
130  666 

HO  lUO 

130  276 

104  810 
108  263 

01  ivo 
27  619 
18472 
22403 

If  1  ^5?'* 
43  3S8 
32  446 
28  009 

Hi  Q<18 
86  452 
7013^ 
70  822 

1  Qfll 

1H90 
1889 
1838 

i  o4  6Sd 

13()431 
140405 
117986 

106  433 
112  9U 
94401 

27  998 
27690 
98487 

9K  Qft9 
2^  o'3 
24  080 
91189 

99  lilt 

70  762 
79445 
68869 

IBQI 

lOol 

1890 
1889 
1888 

Ola  aoO 

025  832 
670  898 
4B481S 

\j\yk  XDo 
507  517 
455  916 
888890 

117  815 
114  483 
94908 

153  464 
133  740 
194091 

280154 
256441 
911^8 

1  QOI 

1890 
1889 
1688 

0 1 J  ;)t)  i 
303  898 
9B8889 
235  673 

266461 
267276 
208  539 

3^5  437 
31564 

27  134 

57  952 
6228S 
44124 

183  959 

184  692 
145  547 

1  QOI 

1890 
1889 

302  323 
344  414 
348  599 

218117 

243  993 
226119 

x\fi}  too 

84206 

H:0  421 
123  480 

42952 

57  241 
45  249 

186  702 

145  5311 
133  I2ti 

IH'Jl 
IHIKI 

1889 
1888 

OAti  4o0 
611696 

620420 
526473 

044  O4o 

538  0D6 
538398 
454  313 

00  00^ 

73  690 
82022 
72160 

161427 

153  &S4 
134  381 

304171 

298  394 
248  Ob6 

1891 
1890 
1889 
1888 

649  988 
007  405 
551369 
473760 

477  805 
493  446 
482830 
406721 

72183 
113  959 
68648 
70039 

198017 
141663 
146865 
100694 

999691 
306  208 
289  726 
967086 

1891 

1890 
1889 
1888 

161802 
170  963 
159  606 
141378 

132016 
148  431 
134  088 
119690 

19  786 
22  532 
25516 
91688 

49  444 
56  311 
66  201 
51 691 

74  865 
79119 
66  486 
64487 

1891 

1S90 

l-^rtV* 

1888 

19G21fi 
196  668 
207670 
181  482 

1  GO  3R=^ 
160  783 
171 S08 
154  712 

35  R30 
35  886 
86167 

26  770 

43  497 
46  227 
60078 
41989 

91  427 

83  201 
82  096 

1891 
1B90 
1889 
1888 

95-1603 
901  916 
1  025  349 
993  712 

918  549 
8<i7  877 
982  107 
.     957  430 

1 

36  054 
34  039 
43  241 
3628S 

358  360 
,    338 106 
1    424  115 

401282 

464623 
454  268 
463  136 
488  849 

69* 


306         1>i«  Ottterbewe^g  ftvf  denttehen  EiaenbahMn  im  Jabre  1681. 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutscheu  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehftfen)  ntit  dem  Aoslande  (einflchl.  der  deatschen  Seeb&fen)  war  in  der 


Jahr 


A  n  8  f  Q  b  r 


Vers  and 
nach  dem 
Aus- 
lande 


Empfang 
der  See- 
hafen-  |  Zn- 
Btationen 

DentBch-  < 

land 


T  0  n  n  e  n 


Yersand , 

ana  dem  ^^/^^^j, 
Aas- 


Zu- 


lude 


naob   I  Bammei 

I  land  1 
Tons  en 


SteittkQblui .  . 


Bravnkoblen 


Siseners 


Bobeisen 


Eisen  and  Stahl  . 


Sisenbabnaebienen  . 


Eiaeme  Eisenbabn* 
scbvellen  .  .  . 


Siaerae  Aebien  .  . 


IBftl 
18iKJ 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

• 

1891 

1-'.!U 

1889 

1S8R 

1891 

IS'JO 

1889 
1888 

1891 

1890 

1  Ns;) 

1891 
1890 

18H9 

1891 
1890 
1S,S9 
1888 


H  (192  377 
7  998961 
7  252408 
7472868 

94  767 
75218 
749681 
78966' 

154  406 
117818 
106688. 
747951 

176  196 
1M889| 
168481 
189432! 

288896 
244066 

257  696 

219904! 

I 

99469' 

92006 

87  343 
82193 

86968| 

27  619 

IP  422 
22i>J9 

26084 
22  347 
22268 
22071 


1636  615  10  228  892 
1662  862  9  661  813 
1412069|  8664  462 
1840800  8618668 


25  094 
14862 
118871 
18689| 

1162 
91&' 

1187- 
M4= 

988851 

23  25H 
19608 

166728 
160068' 

180  797 
164220' 


1 


8170li 

33  7W 
39  035 

34  207, 

I 

1418; 

964 

1  710 

2  916 

6863 
9126 
8623, 
9468 


90080 
86068 
86606 

155568 
118788 
107760 
75388 

199  988 
177674 

181  739 
148936 

448118 
401189 

43«  493 
384124 

181158 

125  792 

120  :^7i^ 
U6 

88866 
28488 

20162 
24  945 

32  94 
31  478 
30892 
81688 


746  7M 
721292 
886484 
701 078 

4  564  589 
4128276 
8774985 
8165489 

1 108663 

876990 
976916 

536  935 
6548791 

570  552 
494364. 

11586| 
18619; 

15053 
10948 


428090 
832911 


I 


9134 
9696 
5681 
10691 

76841 
110944 
96860 
68454 

70044 
86645 
94446 
48998  I 

26886 
83990 

29992 


1 174  in 

1051203 
1938411 
868  44B 

4673723 
4137974 
817981S 
8116  U» 

11853»4 
1106907 
972800 
1099670 

606979 
661081 

661998 
&42e!i7 

88482 
68606 

46 

am 


9488 

6180 

8638 

2264 

9077 

11341 

412 

ROSO 

8  492 

1960 

17  300 

19^ 

91 

868 

954 

22 

470 

82 

486 

519 

20 

6615 

6536 

1774 

348 

215S 

1  751 

191 

1946 

1384 

565 

1949 

685 

488; 

1117 
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A  u  s  f  u  li 

r 

I 

J 

i  n  f  u  b 

r 

Kiiipitiiig 

Versand 

Versand 

iIlt  See- 

Ztt- 

Empfang 

der  See- 

Zu- 

Jahr 

nach  dem 

b&feu- 
ststionen 

aus  dem 

hafeu- 
stationen 

Ans- 

au8 

sammen 

Aus- 

luich 

sanmeik 

lande 

Deutach- 

lande 

Deutscb- 

land 

laad 

T  0  n  n  e  n 

T  o  D  D  e  n 

Euerne  Dampf  kescel 

1891 

(»2  403 

41  970 

104  373 

2«)286 

83  963 

64  248 

1890 

69  290 

iri  .193 

*27  101 

30  51fi 

57  617 

1889 

CI 

1(Y>  77*1 

o<)  047 

26  213 

49  460 

1888 

55  190 

ai599 

Xw  V  f  V 

22120 

41096 

Sis«rne  Bttbren  .  . 

1801 

25072  1  17090 

4S098 

8688 

8561 

5244 

31681 

44864 

1090 

I     1919  1  8909 

1889 

92  606 

16366 

3944 

5986 

1888 

22341 

16684 

1 S39 

8184 

8^ 

Eiaeii'  tt.  Stahldrftht 

1891 

107614 

49728 

157518 

1182 

1991 

8178 

18'J  1 

89884 

86626 

l10  4f!A 

781 

1887 

2668 

1 8s!t 

96848 

89496  ! 

1060 

1796 

8776 

1888 

IffillO 

46560 

XUf  VI V 

948 

1196 

2141 

£iaen*  u.  Stahlwaareu 

1891 

71411 

(57  296 

138  707 

G0G2 

19(»28 

25  090 

1890 

61905 

66081  J 

X^U  <>OU 

17886 

23  646 

1889 

69612  1 

66828  : 

fiORA 

19996 

86060 

1888 

68684  < 

66985 

*  uuo 

14911 

18917 

Kobe  £rze  .... 

1891 

21  143 

1  423 

22  566 

17 1^50 

48  675 

96  o2r> 

1R9 

1G099 

1  314 

17  413 

45260 

141  379 

lbb9 

16  361 

2  798 

19149 

44  442 

94  296 

1888 

13  646 

2  110 

15  065 

82  622 

1891 

17  880 

6  722 

24  602 

1398 

986 

2  883 

1890 

19  990 

12  109 

32099 

1  848 

891 

2  739 

1880 

22  008 

10  020 

32  628 

3  066 

781 

3  847 

19  828 

12320 

82149 

1818 

1261 

2580 

Zi&k  

1891 

28906 

84682 

6sm 

4661 

682 

5388 

1890 

27896 

27950 

66865 

5198 

768 

6960 

im 

28  502 

37074 

65  576 

6  486 

1 154 

6  689 

22042 

29514 

51566 

8290 

512 

3  803 

1891 

32  728 

72188  1  104866 

1800 

88488 

246S8 

1H!)0 

27038 

50000  1  79088 

1001 

98508 

1  24508 

1889 

38408 

72886 

105798 

1687 

88689 

1  24056 

1888 

22908 

48860 

66878 

1888 

1  88989 

25162 

1 
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Die  Gttterbewegang  anf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891. 


Ueber  die  Bnrchfohr  too  Ansland  za  Ansland  nnd  zwisehen  den  Ans- 
lande  und  den  deatschen  Seehftfen  giebt  oachstebende  Uebersicht  Avftehliib: 


J  a  u  r 

Darebltahr 

▼OB 
AtMlMld  BO 

Ansland 

Y«nnd  |  IBmpflmg 
der  dentfdittii  Seehifeii 
niieh  Ton 

dem  Anslande 

Znsammen 

T  0  n  Q  e  a 

oteinKODieii   .  .  .  -  < 

1691 

AW 

999  BBS 

Will* 

1890 

804  622 

1889 

284  5«i5 

3  3()4 

65 

287921 

1888 

174  &99 

2470 

98 

177097 

1891 

1110987 

AW/  wVp 

9tSflB 

199008 

1890 

M  OcO 

101 125 

1889 

95  714 

5 

6074 

97  794 

1888 

93  784 

16 

6696 

99496 

H{  ■  An  Am 

1891 

•n  WW 

1(1 

AV 

1890 

1  Onfi189 

1869 

1019696 

19  292 

1888 

lOQoeoi 

B808 

— 

1008913 

18B1 

9A  UOv 

o  oOw 

1880 

at  aoA 

JmX  VMM 

WAV 

1889 

41  052 

8736 

9267 

69966 

1888 

um 

10067 

6994 

61996 

jyit€&  uM  oiaiu    .  .  . 

1801 

wo  lUS 

9909 

180 

96716 
too 

1800 

0  BOO 

SOS 

90 909 

1889 

21880 

3  078 

88 

250S7 

1868 

S4606 

8981 

16 

96761 

J]iMeilDUIlMCJ|ieD61l .    .  . 

1881 

1S89 

47 

S8 

1991 

1890 

1789 

91 

70 

1900 

1889 

8196 

5 

90 

SU9 

1888 

1956 

181 

80B7 

SigtDlMliBtdtwelleD 

1891 

63 

69 

1890 

78 

78 

1889 

16 

1 

17 

1888 

M 

800 

964 

Sitene  Aehten .... 

1891 

919 

180 

94 

1  m 

1880 

8890 

66 

10 

9898 

1889 

4008 

9 

90 

4068 

1888 

700 

11 

i 

741 
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J  fth  r 

Durchtnhr 

von 
Ansland 
Anslftnd 

Vci.^.iuil  Enipfang 
der  (lentschen  Seehafen 
nach      \  von 
dem  Aaslande 

Znsammen 

T  0  nil  en 

16  766 

15176 

589 

82530 

14  503 

15412 

1499 

81  414 

14  441 

14  887 

652 

29  980 

1888 

9  Sol 

10  oo2 

918 

20827 

loWl 

4181 

865 

15 

5011 

low 

12162 

160 

1890 

18712 

C32fl 

272 

818 

6915 

1688 

60 

64 

D  E.CO 

8666 

AtraB"  lura  OHUUuraii»  • 

loVI 

276 

166 

4 

440 

toon 

446 

198 

11 

660 

Sil 

186 

— 

688 

im 

818 

AAA 

90O 

418 

M.iaA«l_     11  Tl  f4    '^^O  K  1  1lf001*AYI 

JStl56ll     UIlll  ollUllWiUircIl  • 

xr.'  1 

4  2^9 

1  4(>4 

595 

6858 

1  OinJ 

S388 

1  G25 

957 

5965 

4  242 

1558 

626 

6426 

1888 

1 825 

8^ 

4  529 

1891 

S46B 

576 

160 

8190 

IBVU 

1116 

996 

898 

1740 

1  QQQ 

1677 

477 

289 

2844 

1888 

6174 

881 

967 

8889 

iDvl 

900 

214 

98 

607 

lOoD 

891 

188 

171 

694 

lOOv 

MO 

VD 

HA 

Warn 

1666 

943 

3B6 

61 

541 

7hik 

1  782 

128 

418 

2273 

1  QQA 

1845 

328 

616 

2789 

1  QQO 

lotjy 

1643 

152 

484 

2280 

1888 

1106 

34 

806 

1437 

Sals  

1801 

916 

1  1151 

60 

9196 

1800 

4671 

i  949 

191 

6004 

1889 

7171 

!  1091 

60 

8819 

1888 

10671 

[  1468 

99 

19147 
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5.  Bediirfiiisse  des  Bauwesens. 


Ueber- 

DaTon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

Im  engeren 
Lokal- 

verkehr  der 

irMrkikt  dcT 

Es  wurden  befftrdert 

haiipt 

im 
Inlande 

in  it  dem 
Aaslande 

einzelnen 

Verkchr8- 
bezirke 

all  AMMhIib 

T  0  fti  e  B 

1991 

1890 
1889 
1888 

1S8840B 

1  170  352 
1  104  604 
912  781 

1  111  167 

1  061  6G1 
1 005  521 
828  682 

129^ 

lOS  691 
99088 
84199 

bHD  sHJn 

380117 
341  780 
277  079 

688  &4B 

524  69e 
496  466 
426933 

Dachpappe  .... 

1801 

1869 
1888 

77  Or)fj 
72265 
68716 
60611 

75  385 
70803 
66987 
69089 

1  671 
1462 
1777 
1489 

29  349 
26793 
2429^ 
91666 

83  vMT 
3^it^ 
82885 
96689 

1891 
1890 

1889 
1888 

6076872 
4470888 

4077  676 
8266262 

4746062 
4186006 

8  810  734 
3024688 

330  339 
884897 

266  042 
241574 

2426  850 
9078816 

1  828  998 
1506290 

2 168676 
19^008 

180240^ 
1427386 

Kftllc  «•.••. 

1801 
1890 
1889 
1688 

1  83 1  387 
1  706  888 
1788  659 
1612067 

1  002  SI  1 

1  65a  yoo 
1687  087 
1866771 

141  576 
151888 
151 572 
146996 

682  425 
557=526 
562452 
610062 

993931 
931  056 
958506 
796897 

Thouriihren  .... 

1891 
1690 
1889 
1888 

2894^5 
260896 
286879 
182869 

283064 
245192 
880096 
176201 

6  431 
5  632 
6868 
4667 

134440 
118669 
108966 
88989 

131 40) 
116804 
118640 
61874 

Sehiefer  

1891 

1890 
1889 
1888 

166611 

169  427 
1«1  714 

Sf.R 

148479 

14<5 1)40 
140(>53 
131032 

88188 

22  787 
21061 
22836 

40006 

47062 

42  431 
42  587 

60809 

77  }9^> 
7btHJ 
71014 

Steiue,  bearbfiitete  . 

1891 
1^ 
1889 
1888 

646  571 
520998 
618806 
470844 

608  930 
483  817 
479849 
489686 

37  G40 
37  176 
89066 
81906 

283288 
225890 
248998 
981997 

801407 
232  2d3 
91S8K 
191067 

Steihe,  gebrannte 

1691 

1890 

isfi9 
lt>b6 

19680693 
12886878 

12  511  207 
a  067  146  , 

12867074 
11997186 

12  187  482 
10763819 

868619 
886449 

326  725 
303827 

6949939 
6687708 

6  594  239 
6041368  , 

4980066 
6016709 

5132960 
4896394 

Theer, Asphalt  a.  s.ir. 

1891 
1890 
1889 
1888 

422  633 
40«  '^!>5 
376  818 
889801 

356  663 
337  244 
3L4  692 
989601 

66070 
71  f>51 
62125 
67900 

101900 
95  854 
86883 
80768 

194  SOS 
183  547 
176572 
167767 
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Der  Yerkehr  zwisclien  den  deutschcn  Verkehrsbezirken  (aussflil.  der 
Seehafen)  mit  dem  Aualande  (eia^chl.  der  deatecben  Seebftfeo)  war  in  der 


Jahr 


A  n  s  f  u  h  r 


nach 
dem  Aus- 
lande 


Empfang 
der  See- 
hafen>  i 
stationenj 

aus 
Deutsch- 1 
I    land  i 

Tonuen 


Za- 


sammen 


£  i  u  1  u  li 
Versand 

Empfanff 

i  b&fen- 
aua     '  /^v.  I 

dem  Ans- 


lande 


nacli 
DeuUch*  i 
land 

Tonnen 


Za- 


sammeii 


Cement 


Dachpappe 


Erde    .   .  . 


Kalk    ,   .  . 


ThonrSbren . 


Schiefer  .  . 


Steine,  bearbeitete 


Steine,  gebraDOte 


Tbeer,  Aapbalt 


1891 
1890 
1889 

IRSvS 

1891 

1890 
1689 
1888 

1891 

188U 
1888 

iByi 

1890 
1  HJS'J 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
1889 
1888 

1891 
1890 
1860 
18^8 

1891 
1890 
1889 
1888 


70  811 
63  931 
66  827 
87  863 

911 
827 
891 
1086 

lfi0476 

137  216 
134167 

15036 
16897 

17  607 
25760 

4217 
3a20 
3  447 
9618 

2657 

4«M 
3  986 
7601 

12117 
10  538 
13  721 
10757 

172369 
164  767 

144203 

17  742 
18864 
16670 
14968 


128946 
105946 
109  356 
78967 

3  705 
3136 
804S 
9983 

82217 

105  96  J 
99  599  i 
66766  I 

I 

62  828  I 
61790 

69  628  ; 
56286  I 

10  819  I 
9962  ' 
9  493 
6649  I 

1 

1942  ! 
1382  ; 
1612 
976 

14  lil') 
14  r)99 
16058 
11563 


199  756 
169  877 
165  183 
116889 

4  616 
8963 
8936 
4019 

242693 
252  681 
236816 
180993 

177869 
78617 

H7'i36 
81985 

16  036 
18  278 
12940 
9367 

3  799 

r,  070 

6  597 
6477 

'20  73-J 
^5  137 
29  779 
22309 


252978  425  347 

237  742  I  392  507 

351  107  1  507  391 

249  451  ;  893664 


32  122 
27  944 
93010 
18488 


49864 
46606 
88580 
89701 


14135 

14116 
13  597 
12586 

349 
514 
996 

138867 
106  574  I 
97  886 
89997 


96026 
106719 

108  929 
97  247 

603 
676 
409 
488 

13  926 
13  330 
12108 
10444 

2\  0H2 
2<)  541 
19  785 
15  270 

122  710 
130107 
122436 
107  489 

37  203 
89471 
85479 
98571 


I 


46767  I 
50  900  , 
58  919  , 
45583 

8  3.S.1 

6989 
6776 
5694 

47  889 
64  716 
79  797 
84945 

8  633 

8  847 

2  500 
2236 

n  390 

5  866 

4  736 
3746 

91713 

2or.9G 

18  568 
16464 

9  020 
11  534 

6  800 

5  729 

104  098 

105  981 
109  106 

76120 


GO  9(>2 
65  U15 
72  516 
58119 

8  891 
7288 
7990 
5999 

186  756 
171  290 
177  618 
198473 

96668 
110069 

111429 
99473 

6  999 
6  441 
6145 
4334 

85689 
34  026 
30676 
96896 

30682 
32  075 
26  085 
20  999 


'  22(5  808 
,  236  088 
231  642 
:  188669 


27  947  65  160 

30896  I  69869 

39976  ,  64749 

95647  54918 


Ueber  die  Durchfuhr  vou  Aiisland  zu  Ausland  und  zwisclien  dem  Aus- 
laiide  and  den  deutscben  Seeb&feu  giebt  uachsteheiide  Uebersicht  Autschiufs: 
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L'urcniiiiir 

Tersaad 

Empfang 

von 

der  dentschen  Seebtfen 

J  a  b  r 

Ausland  zu 

nacb 

Yon 

dem  Analande 

Ton. 

Ben 

1891 

86176 

1 103 

10 

87288 

1890 

29611 

977 

57 

80645 

SO  46IO 

1  816 

70 

7Sa  Quo 

1888 

32610 

1 680 

20 

84810 

1891 

228 

17 

11 

251 

1890 

229 

66 

284 

100S7 

161 



171 
Oil 

1868 

IBO 

6 

166 

1891 

24  966 

8  486 

2624 

80996 

1890 

26  103 

8917 

2113 

81 138 

8940 

1886 

•A  OW 

1868 

88894 

4906 

647 

98179 

1891 

81  40L> 

61 

69 

81612 

1890 

167 

880 

28278 

2»  (OS 

110 

148 

1888 

22048 

a 

964 

98898 

1891 

1S66 

919 

98 

1810 

1890 

1868 

847 

16 

1781 

ion«7 

1  000 

626 

5 

1  <MA 

J.  wro 

1888 

1106 

•446 

10 

1661 

1691 

8  898 

1604 

168 

6664 

1880 

8687 

871 

808 

47«l 

0  1*121 

876 

049 

1868 

8249 

666 

786 

4  890 

8telii«i  bewbaitate    .  . 

1891 

3932 

984 

294 

4  4t» 

1890 

4  772 

690 

734 

6096 

lOOU 

4  QUO 

420 

826 

1888 

4880 

967 

688 

61B1 

Steine,  gebrannte  .  .  . 

1891 

48873 

6782 

2786 

60440 

1890 

44  942 

6  627 

8  096 

68  !>ti7 

1889 

87  208 

8680 

2276 

48(>65 

1888 

7968 

2150 

Theer  lud  Aspbalt   .  . 

lfi91 

9190 

1611 

428 

11  124 

1890 

10970 

1177 

666 

I83ir« 

1889 

8980 

9488 

800 

uoea 

1888 

1179A 

9984 

888 

i48ei 
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Die  Ei$6nbahnen  in  Frankreich. 

1889  and  1890^). 


Die  nachstehende  Ueberaicht  tiber  die  Hanptbetriebsergebmsse  der 
fhmzOsiselien  EiseDbahnen  in  den  Jahren  1869  nnd  1890  ist  der  amtlichen 
YerOffentlichiiiig  fOr  1889*)  nnd  den  yorliegenden  Betriebsberichten  des 
Staatfibahimetzes  nnd  der  Bahnnetze  der  6  grolsen  Eieenbahngeselisehaflen 
ffir  das  Jabr  1880  entnommen. 


1 

1S89 

Hanptbahnen 

Lokalbahnen 

Zasammen 

1 

33  m 

*)  2929 

36091 

Anlagekapital: 

Staatliche  BeUulfen  .  .  . 

Frc8. 

3  443  0r>8  823 

Oertliche        ^  ... 

n 

238611638 

'  10  867  612946 

14  06O0b34i>7 

^)  339  816  844 

U  889  900  251 

Davon  kommen: 

aui  AkLit:ukapital    .  . 

n 

1677  969  689 

5ij  U3o  890 

1  637  206  579 

„  Obligatiouenkapitai 

10417  132  811 

133  698  989 

10550881760 

Betriehser^ebnis?!e: 

Mittlere  Betriebtilange  .  . 

.  km 

^)  32  9U 

2694 

^)  85569 

a)  Personenyerkehr  (g.  = 

7)  (2686) 

Befurderte  Personen  .  .  . 

.  Anz. 

244  164  701 

9814149 

258  478850 

„       Persouenkm .  . 

8  627  871  321 

1     102  928222 

8780799648 

»)  Vergl.  Archiv  1891  S  ?>r.-S39  iirx]  S.  495-518. 

')  „Statistiquc  des  chemiQB  de  fer  fran^ais  aa  81.  d^cembre  1889".  Documents 
principaux.   Paris  1891- 

•)  Eim dU.  fi  kai  nf  b«lgiiehem  Miet. 

AbiOgliGli  17  km  «iiljKeg«bcne  Strecken  {iaifou  6  km  gemeiasame). 
^l  Vergl.  BQlletin  da  XiaiiOn  des  traTAVz  publics  1890  fid.  ZX  8.  106. 
^)  Abztiglicb  139  km  gemeinsame  Strecken. 
^)  AbsttgUck  89  km  gemeiasame  Strecken. 
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a  A        A  n  a  #  *  J 

1 

1889 

H  iiinlbAhnATi 

^  TjnkftlhAliiiBii 

Roheiunahme  (ohue  Jiteuer  : 

r 

Frc«. 

879480  768 

5493616 

384974281 

an  Nebeneinnahnieu  ac- 

« 

92436  646 

93135603 

471  917414 

U  1U2  473 

478  109^ 

b)  Gilterveikflir  fp.  v."^: 

Befiirdertt.'  ( iiitt'itomifii    .  . 

t 

87043  7(  Mi 

2  821  821 

89  865  o:;: 

Giitcriotiueukm  .  . 

tkm 

>  11062369  941 

61 169416 

11 113639367 

Bobeinnfthiuen : 

ftm  Frachtverkebr     .  . 

Free. 

613  534067 

6UU9  icK) 

n  NebenertrXgen  .  .  . 

r» 

81789891 

167843 

31907234 

Zusumnen    .  .  .  . 

n 

646878  966 

6176606 

651  460466 

c)  Soaatige  SiniiBlives  (diverses) 

)i 

98610861 

356811 

23  997672 

n 

1140^938 

19796798 

116S668Q» 

Nebeneinuahmen  (aanexet)  . 

fi 

18686611 

188018 

16667681 

t> 

1169867744 

19887804 

1179996618 

WTK  AAA  AQA 

11891967 

686837806 

NebanBinsffftbeii  ...... 

1 

814068 

98889078 

: 

898761698 

11706866   *  610466978 
1168449  1  661788670 

Uebenchufa  ...... 

„  1 

660606191 

_  .              „     .  .  Ausgabe 

pCt 

60,4 

89^ 

50,1 

Mittlere  Fahrt: 

km 

S5>3 

11,^ 

84,« 

"  1 

.  127,0 

81,7 

123.T 

Dnrcbscli  I)  i  1 1  ^  f»rt  rap : 

1 

! 

Ct8. 

4,40 

4,« 

^  1  GiitertoQueukm .   .   .  . 

n 

5,w 

»,» 

6,J» 

Betriebsraictel : 

Lokomotiven  

Stck. 

9668 

318 

9871 

n 

22882 

797 

98179 

Sonstige  Wagen  fQr  EiWerkebr)  „ 

10870 

245 

11116 

n 

941978 

4910 

946497 

Oeleistet  wnrden: 

Abi. 

976849889 

8970988 

986119«60 

n 

966489699 

18660687 

986  CW 149 

So]i«tig«Wagenkin(Eilverkehr)  ^ 

600977978 

7997981 

608976964 

V 

8078868886 

14664888 

8068418188 

ttberhavpt  Wagenkm  .  . 

4641876981 

40448841 

4681710979 
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Gegenitand  | 

TTrxii]itbahneil 

1889 
Lokalbahnf'n 

Znsammen 

Es  betrngen  (in  Frozeuten  der 

Be-  ; 

1 

triebseinnahTneD  ^ : 

1 

Einnohme  imPersonenverkebr 

pCt. 

41,4 

48,7 

41,4 

y,       „  OatarrttrkeliT .  . 

f\A  ^ 
Oo,5 

soMtige  Siiuiahincii  .... 

80.« 

89,» 

6<»,» 

Aul  1  BetriebskniM  entfallen: 

Frc8. 

!        34  770 

n  AmgalM 

1       17  891 

n 

16899 

Verbiitoift  TOB  jjjj^iij  .  .  . 

pCt 

5M 

Nachstehend  folgt  eioe  Lftngenftberaieht  des  franzOsiscbes  Eisenbahn- 
Detzea  lud  die  BetriebBergebnisse  der  einzehien  Bahnnetze  filr  die  Jahre 


1889  und  1890: 

I.  Langen. 

Der  Gesain mtumfang  dcs  ttaii/Osischen  EisenbahimeUes  betrug 

am  31.  Dezember  1890  (gegenuber  lbd9):  n   '   ^ 

jl      1889  5)1890 


II  km 

km 

a)  ffir  das  eoropAiscbe  Frankreich  , 

 I;  86870 

36891 

b)  .  Algier^)  

  2834 

2844 

 '  260 

260 

 1  603 

603 

Zttsammen  '  40067 

^  40686 

Die  Lange  des  Palinnetzes  des  europaischen  Frankreich  vertbeilt 
sich  in  1890  (gegen  1889)  wie  folgt; 


1)  Der  Beebnuug  liegen  sa  Grande:  1144488190  fret.  BiiUMliiBe, 

688870648    »  Ansgabe 

-)  Vertrl.  Archiv  1B91  S.  495  n.  ff.  Die  nachfolgenden  Angaben  sind  der  ,,Sta- 
tistique  ties  cheniins  de  for  franrais  an  31.  d^ceinbr''  lBs9.  Dootiments  principanz. 
Paris  1891^  eDtuomuien.  £iwaige  Abweichnugen  gegeoiiber  deu  frUheren  Angaben 
bemben  anf  den  neaeren  statiBtiieben  Mittheilnngen. 

')  Vergl  Bnlletin  du  ^[inist^re  des  travaQZ  pabliea  1881  Bd.  XXm  8.  486. 

*)  EiDBcbl.  Indu^triehabnen  ('28  km). 

^)  RinacU.  35  km  Hafenbahn. 
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IH6  Eiaeubahnen  In  FrankreielL 


£s  warea: 

I.  Staatflbahnen  

II.  Privatbahiien : 

1.  Nordbabn  

2.  Ostbahn  

8.  Weatbahn  

4.  Paris-Orldansbaha  

5.  Paris-Lyon-Hittelmeerbahn    .  » 

6.  Sfidbahn  

7.  Pariser  Gttrtelbahn  (r.  U.) .  .  . 

8.  Grofse  Puiiser  Gurtelbalin  .    .  , 

9.  Linien  verschiedencr  kleineicr  Ge- 
sellsohafteii  zusaHinifii^)     .    .  . 

10.  Industrie-  and  soustige  Babiieu  . 

znsammen  II. 

in.  Kicht  konzQssiooirte  Bahneii: 

zusammen 

InsgeaammtEisenbahnen,  welche  dem 
Staate  geh^rcn  oder  an  deDselben 
zurflckfallen  m&ssen  

IT.  Bahnen  Ortlieher  Bedeutang: 

znsammen 

Gesamtntl^nge  der  Baliuen  lur  Ortlichen 
Yerkehr  

daza  nocb: 
an  Tramways  


1889 


1890«> 


im  Betrieb  |    im  fiaa 


km 


2  499 

3248 
4  223 
4767 
60B3 
8302 
2966 
17 
111 

881 
228 


im  Betrieb 
km 


111 

101 
234 
188 
709 
374 


1 


a0661 


264 


338 
18 


2628 

3  24>^ 

4  223 
4767 
6064 
8310 
2970 

17 
110 

1  (yoi 


2220 
84 


30933 


309 


33424  2415 


2  946 


392 


33  770 


3121 


;*)36370   ^  2807 


979 


542 


*)36891 
1077 


1 


1)  Vergl.  iiuUetin  du  Minist^re  dea  travaux  publics  18^1  Bd.  XXIII  S.  42G  uud 
6d.  XXIV  S.  66  and  87. 

*)  EioBchl.  144  km  <Bhdne-Mt.  Cenisbahii)  luid  MUieiiL  19  ka  mf  S4sliweis«r 
Oebiet. 

')  AusBchl.  2  km  auf  belgischem  Oebiet. 

*  Aussfhl.  19  km  auf  sclnveizerischem  uud  2  km  r^nf  beknsrliem  Gebiet.  l>azu 
uocb  iiir  1889  iu  Bauvorbereitung  4  139  km,  Bowie  3004  km  oicht  dfientUcOae  Anscbluls- 
babneu. 
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AIs  Schmalspiirbaluien  wurden  in  1869  betrieben: 

bei  den  Hanptbahnen  (einsehl.  Indnstriebahnen)     420  km 
^    K  LokiUbahnen  1182  „ 

zusammen   1602  km. 


H.  Staatebahnnetz.') 


£s  betrug: 

1690 

2625 

>)  2647 

.  Frw. 

35  139766 

36097  im 

26  898618 

27  690 138 

Ueberschnb  .....  . 

n 

8241138 

8507618 

DarchsehnitUiehe  JSinnahme:') 

fur  1  Betriebskm  .... 

13886,57 

13  637,93 

1 

2,9088 

2,8902 

Dnrchschiiittliche  Au8ffftb6: 

10247,09 

104^,17 

2,9090 

1 0,0* 

jtuiiifjrvr  nouivririig. 

3 139,48 

3214^06 

0,6881 

0,6819 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

.  .  stack 

631 

530 

484 

484 

1762 

1765 

14101 

14097 

8293378 

8686986 

2942707 

1  3214747 

1 

<)  Vergl.  Arebiv  1891  8.  497  a.  IT.  Dt«  iiftclifolgenden  MiUheiliuffeii  sind  den 
Betriebabericliteii  Mitiiomineii. 

I)  Betriebslilnge  am  Jabreeechlufs  1890  =  9668  Inn  (einsehl.  lao  km  gemeiii- 
tame  Strecken). 

^  Obue  Verkebrsteuer  (.Steuer  aaf  Persoueu-,  Gep&ck-  und  Eilgntverkehr) 
in  1890  =  3  283901  Frca. 
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1889        1!  1680 

Dnrchschiiittsertraif: 

fiir  1  Person^)  

Frcs. 

1,86 

1,77 

«  1  Personcnkfii  ^)  

Cta. 

4» 

Frcs. 

6,91 

%^ 

«  1  Gatertkm  

Cta. 

5,49 

1^89 

Dnrchschnittliche  Fahrt: 

fiir  1  TersoD  

km 

45,0 

41,3 

„   1  Giitertonue  

f) 

114,7 

1  11^ 

Von  der  Einnahmo  koniiiien: 

I 

aof  Persoueuverkehr  (g.  v.)     .  . 

pCt. 

36,33 

36,24 

a  Gep&ck-  u.  Eilgutverkchr  (g.  v.) 

9,96 

9,19 

.  Frachtverkohr  f  d.  O  ... 

n 

^  fionstigs  Einnahmen  .... 

n 

1,19 

0|87 

Von  der  Aasgabe  entfaUen: 

anf  Verwaltiuiffskosten  .... 

n 

1,86 

1,^0 

BfitrfcbsdtdnBt  ... 

"  1 
1 

« 

27,78 

\  28,18 

Rot  ri  tsKcfYiit  ♦        im/l    7iiirL  r*t£t 

30,23 

■  30,39 

22,81 

22.04 

\Jrc^llCluscuall8(lleIl^l  .... 

9,82 

9,43 

^leuerii  u.  decgl.)  .... 

»» 

8^ 

Geleistet  warden: 

Adz. 

13  906934 

!  14373010 

Wagenkm  (Peraonen-  a.  Gliterwagen) 

179  8B3578 

187660736 

12062660 

12489860 

for 

fiir  i 

far 

fSr 

Im  Persoiieuverkeiir  kommcn: 

I  1 

1  PerBo- 

1 

1  Peno- 

durchschuittlicbe  Roheiuiiahiiie:^ 

Person 

nenkm 

PenoB 

aeatai 

Free. 

Cte. 

Free. 

Cti. 

6,91 

6,69 

7^ 

6,78 

4,1S 

5,19 

8^77 

1,63 

8,80 

1^ 

3^94 

iiberhaupt 

j  1,96 

4,u  1 

1  1,77 

4,29 

')  Einscbl.  Verkehrstener. 

■Pamntfr  G.o.'?  pCt.  fiir  Prfimien,    Gratifikationen,    UuteretttUODgeJl,  Ent- 
scbi&digaiigen  und  2,7s  pCt  fUr  Abgaben,  VersicberuDgen. 
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In  Prozeuteu  dt^r  Gesammtzahl : 

auf  die  I  Klasse  

II 

y>      »»  r>   

fiberbaupt 

Ffir  1  Zugkm  betragen  die  Eoaten: 

far  Betriebsdienst  Fres. 

„  Betriebsmittel  und  Zugdieiist  .  „ 
Bahnunterhaltuiigskosten  stellten  sich 
ffir  1  Babukm  auf  


188d 

1890 

Per- 

Ein-  , 

Per- 

Ein- 

aonen 

nahme 

sonen 

nahme 

AnBfthl 

Fros.  1 

AhmU 

2 

6,00 

1,64 

6,70 

9 

20,74 

9,6() 

20,32 

89 

73,96  ' 

&S,8() 

72,98 

100 

100,00 

100,00 

0,6173 
0,67299 


2459,36 


I 


0,G215 
0,670S 

2416,39 


111.  Die  6  grofsen  Eisenbahngesellschaften. 
1.  Nordbahn  (franzOsisches  Netz).') 


Es  war: 

1880 

1890 

Hittlere  Betriebsl&nge  .... 

Verwendetes  Anlagekapital: 

8591 

1 

*)8699 

fur  (lie  franzosischen  Linien 

.   .  Frcs. 

1361 316  489 

1389  236  241 

Gezahlte  Divideude*')  .... 

*)70 

70 

Mittlere  Einnahme:*) 

64483 

63764 

Mittlere  Ansgabe: 

4,668 

4,886 

26066 

25425 

2,996 

2,046 

Verhaltiiils  von  J^.'^'^p-  ,    .    .  , 

.  pCt 

4T,tt 

47,3 

Ueberschufs : 

28417 

28839 

2,497 

2,980 

')  Ohoe  die  nordbelgischen  Linien. 

^  Betriebtlinge  am  JabFeMeUnfa  3606  km. 

Einschliefslich  16  Frcs.  (4pCt)  Zlnsea  fUr  die  Aktie  von  400F»«fl. 

<)  Berichtigte  Ziffer. 
^  Ohne  Yerkehrsteaer. 

09 
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Anzahl  der  Betriebsinittol : 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen  „ 

Gflterwagen  „ 

Geleistete  Zagkm  Abz. 

beffirderte  Persooen  „ 

Fiachtgfiter>)  t 

Mittlere  Fahrt: 

fur  1  Pprsfin  km 

1  f  ruclittoDDO  „ 

Mittlerer  Ertrag:*) 

fttr  1  Person  Frcs. 

1  Personenkm 

1  Frachttonne 

1  Frachttkm 


1889 


1890 


1696 
4  726 

45  ax) 

41365010 

83453232 
22209293 

41 
101 


1615 
4825 
49207 

43992146 

34430878 

23724266 

36 
101 


I 


1,68 

1,54 

0,0446 

O,oiss 

4,93 

4,90 

0,0485 

0,0483 

Im  Personenverkebr  ergeben  sich  nachstcheude  Zahlen: 


Voa 

1000 

J 

Kittiem  Ertnf 
flr 
1  PeiMa 

1  Pexaonen 

Frcs.  Sinnahme  | 

Es  kamen: 

1889 

1880 

1888 

1 1«« ; 

16S0 

1800 

AniaU 

Froa.        11  Tkb. 

auf  I.  Klasse    .   .  . 

88 

79 

267 

246 

6,70 

4»78 

•  ^      li«                         •      •  • 

230 

196 

305 

2,43 

2,29 

*9     IXIa                                 ■        •  • 

687 

438 

464  1 

1,17 

0,99 

abertkaupt 

m 

■ 

1,83 

1,64 

Von  1000  Frcs.  Eiiiuabme  entfallen: 

auf  PersoneiiTerkebr  (eioechJ.  Gepfick  a.  Eilgfiter)  Fres. 
.«  Gflterrerkehr   „ 


1880 


1800 


387 
>  613 


347 
663 


')  Einsclil.  Kahlen  Qnd  Koks, 
t)  Ohne  V«rkebrstener 


L 
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Von  der  Einnahme  (olme  Verkehr- 
sfeener)  kommen: 

im  Personenverktshr  .  .  ,  .  .  I^rcs. 
„  Gfttenrerkehr   „ 

iiberhaupt  „ 

Im  GflterTerkehr  steUte  sich  der 

inittlere  Ertrag  wie  folgt: 

far  Frachtgnt  Frcs. 

n  KolUeu  and  Eoks    ....  „ 


1889     1890     1889  1890 


anf  1  Betriebskm  |     anf  1  Zagkm 


fiberhanpt 


J) 


Yon  den  Ansgaben  entfiJlen: 

tuf  ZciiTralverwaltiing     ,    .    .    .  FrCS. 

„  Betriebsdieust  „ 

„  Zugdienst  and  Botriebsmittel  „ 
^  fiahmmterhaltnng  .... 
„  aonstige  Ansgaben  .... 


21071 
33412 

18650 
35114 

1,R00 

2,853 

1,S01 
2,825  , 

54483 

,  63764 

1 

^  4,663 

4,326 

far  1  Tonne    ^  fttr  1  Tonoenkm 

6,65 
4,08 

5,61 
4,03 

0,0C37 
1  0,0342 

0,0342 

4,93 

4,90 

1  0,0485 

i 

0,048S 

fOr  1  Betriebakm 

^    fllr  1  Zngkm 

1099 
a  142 
10074 
6031 
720 

1623 

7  654 
10966 
4  525 
768  j 

0,Cfj4 
0,695 
0,860 
0,516 

U,123 
0,616 
0,881 
0,864 
0,060 

26066 

d5^|  2^ 

2,046 

Ueber  den  Kohlenverkehr  der  ^ordbahn  wird  Folgendes  bemerkt: 


Es  warden  bef&rdeit: 

an  franzOsischen  Kohlen  (Nordbu^sin  iind 

1  ■  = 

1689 

1 

1  1890 

Tonnen  | 

in  %  li   Tonnen   •  in  % 

7847827 

74,8 

7718  260  72,60 

belginchen  Kohleu  

2  258  933 

22,9 

2  471895  23,27 

166  316 

1,6 

l2b  7iO  1,19 

119930  1 

311080i  2,94 

znsammen , 

98^005 

—    106229451  — 

•i  i 

Die  Einuahme  betrug: 

im  Kohlenirerkehr  Free. 

„  fibrigen  Gfitenerkehr  „ 

f&r  eine  Gfttennenge  von  t 


188B 


1880 


89769206 
69701697 
12326288 


^695764 
73674514 
13 101 283 


53* 
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r  1 

1889 

I  

leeo 

169 

-         -  - 

170 

15846  544 

16  773  727 

6  751663 

6928941 

9094961 

8814786 

1  6168561 

5 199960 

3981420 

8644886 

FQr  das  nordbelgische  Bahnnetz  betrng: 

Betriebsl&Dge  km 

Emnahme  Fees. 

AoBgabe    „ 

UeberacJmlB  „ 

davon  ab  i&r  Zinaan  u.  Amortiaalaon  „ 
mitihiii  Reinertrag'}  „ 

Von  der  EioDabme  kommen  in  1880: 
anf  PersonenTerkebr  (einscbUefaL  6e|»ftck 

nndSUgut)   3469073  Frca. 

„  Gaterverkehr   .  .  .  10371169  » 

auf  Verkehrseinnahmen  sduammen  18730232  Frcs  (etwa  87  pGt). 
dagegen  in  1889       „        13914253    „    (  „    88  , 

Von  der  Au.sgabe  koumieu  in  1890: 

aut  Betrii  h^di  list   2483098  Frcu.  (etwa  37  pCt). 

„    Zugdieust  uud  betriebsmittel  .   .    .  3  295  977    „    (  „    49   «  }. 

„   Bahmmterbaltimg   773273    „  ( 


11 


2.  Oi«lMliii. 

£8  betrug: 

MHtlere  Betriebalftnge  km 

davon  im  Hanptnetz  „ 

Verwendetes  Anlagekapital  ....  Frea. 
GeaeUschaftskapital  am  Jabreaaehlnfe  „ 

Gezahlto  Dividende*)  

Erforderlicher  Staatezuschul's  (^tur  uber- 
uoramene  Zinsburgschaft) .   .  . 
Mittlere  Einnahme:*) 

fur  1  Betriebskm  

1  Zogkm  


4«99 
3666 
1774807841 
1866996997 

35,50 


«)45ll 
4445 
1810137649 
1888261884 

95^ 


6212152  10yU9641 


11 


31  916,78 

*)  4,341  , 

I 


81546,17 
4,160 


Dmelbe  kommt  d«a  fruis9tisfllien  Netee  der  Nordbabn  ra  Gate. 

-)  BetriehslSnge  am  J&hresgchlnrs  4  513  km. 

3 J  Kinschl.  lX)  Kros.  Zinseii  U  pOt.  fOr  die  Aktie  Ton  BOO  Free.). 

*)  Ohne  Verkelirsteuer. 
Neaere  Augabe. 
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a-  

188B 

j 

1800 

Mittlere  Ansgabe: 

. — .  

19034^65 

 = 

19106^48 

M    1  4&UglUU  

2,607 

2,685 

VerhftltDifa  von             .  .  .  . 

.  .  pCt 

69,88 

60^7 

UebersehaTs: 

mr  1  Beferiebsktn  .... 

12822,13 

12  437,74 

1  Zugkm  

1,744 

1,644 

Auzahl  der  Betriebsmittel:^ 

L' ikninntiven  

1355 

1361 



\m 

1163 

Persoueawagen  

2923 

2^ 

Gfiterwagen  

28346 

284f4 

Geleistete  Zugkm  

^072965 

341^426 

Beidrderte  Pdrsonen  

39088204 

39964006 

,       Frachtguter  .... 

1  12637602 

13698441 

DaFChsclmitUicIie  Fahrt: 

1 

1 

J  28,86 

26,59 

1  Frachttonne  .... 

117,64 

116,04 

Alittlerer  Jirtrag: 

fur  1  Person')  

1,49  (1,23) 

1,89  (1,09) 

0,0518 

0,0517  (0,0488) 

6,18 

6,95 

0,oi»i 

0,0518 

im  PersonoBverkehr  entfallen: 

a)  von  1000  Personen: 

anf  I.  lOasae  

74 

76 

,  n.  „   

389 

886 

Ill 

OOf 

OOO 

b)  von  iriOO  Fn  s.  Einnahme;*) 

auf  I.  iUasse  ...... 

187 

188 

280 

274 

m.  „   

633 

538 

£ff«ktivbestaad  an  JalmMeliliUii. 
*)  Eiudil.  Verkelintftner.  Die  KlMnmeimlileik  gebeii  den  Krtng  oline  Ver- 
kehrsteuer  an. 

3)  £iBiolil.  Yerkehratenw. 


Digitized  by  Google 


826  1)^0  JCiaenbahnen  in  Frankxaich. 


18B6 

\m 

Mittlerer  Ertrag  ffir  1  Persooeiikm:*) 

' — ■ — ^  

Gt8. 

8,88 

7,96 

f> 

« in.  „   

♦» 

4^97 

itt 

iiberhaupt 

«* 

fj 

5.18 

7 

6,is 

(5,17) 

Mittlere  Fahrt  einer  Person: 

Rni 

4D,15 

Tl 

»» 

19,05 

17,19 

III 

•f 

33,74 

29,47 

fiberhanpt 

u 

38,86 

Ton  der  Einnahme  kommen: 

auf  Persoiienverkehr  (einschl.  6e- 

pCt. 

40,97 

38,30 

») 

67,22 

tjO,33 

„  sonstige  Eiuoaliiaeii  .... 

n 

1,81 

1,47 

Die  Ausgabe  vertheilt  sich  wie  folgt: 

pet 

4,17 

4^ 

39,90 

Zugdienst  und  Betriebsniittel  .  . 

>» 

82,18 

f — 

■»» 

19,27 

19,67 

4,54 

4,54 

Eosten  dor  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltung 

( 

der  Betriebmittel)  ifir  1  Zogkm  . 

Frc8. 

0,70888  1 

1 

0,7S6B8 

B.  WestbaliD. 

Bs  betrag: 

I 

1B89 

1890 

km  L 

4<;29| 

«)4714 

3  7611 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

Free. 

1601398570 

I625iai4i3y 

- 

38,60 

38^60 

1)  KinachL  Verkehntener. 

Betiriabslinge  am  Jahreaaohlnfa  4714  km. 
s)  EinteU.  17,»  Frcs.  Zinaen  (8*/^  pCt.)  ftr  die  Aktia  tob  600  Frcs. 
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m 

1889  ' 

1890 

Erforderlicher  Staatszuschufs  (fiir  uber- 

nommene  Zioiiburgschaft)    .  .  . 

Frcs. 

2177668 

')12  823  294 

MHtlere  Einnahme:*) 

31324 

29812 

4,02 

3,78 

Hittlere  Ausgabe: 

»» 

17449 

17416 

,f   1  ^ugKm  

»> 

VAatoiC  TOP  ^4»'|24^  

pGt. 

66,9 

68,4 

Uebenchnfs: 

18876 

12397 

1,78 

1,67 

7[fthl  dAr  RAt.riAhAmittAl : 

• 

Stfick 

1867 

1367 

»» 

8689 

3740 

Geplick-  nnd  Gfiterwagen    .  .  . 

22462 

22616 

Anz. 

86056318 

37200608 

»» 

65341271 

61 112212 

t 

7934253 

8361031 

Dnrchschnlttliehe  Fahrt: 

km 

_ 

22,4 

120,1 

Mittlerer  Ertrag:*) 

1   

1.00O 

»» 

0,0446 

»» 

7,14 

n 

1 

0,0594 

Unter  BerUcksicliti^ung  der  Abzttge  nur  8069  'JH^  Frcs. 
2;  Ohne  Verkehrssteuer. 
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Im  Personenverkebr  ergeben  sich: 

DnrchsehnitUiche  RoheiiuiahiDeiO 

in  I.  Elasse  Free. 

»i  ^I-     ♦»   11 

11         ji     .  .  •  

uberbaupt  „ 

Yon  1000  Personen  kommen: 

auf   1.  Kladse  Anz. 

.  n. 
„  ui. 

Von  1000  FrcB.  £iimahme  entfallen: 

aof  I.  Elasse  Frcs. 

11    n«  n   

„  ffl.  ,  

Von  der  Gesaiiimteiiinahme  kommen: 

auf  Personen-  und  flilverkehr  *   .  pCt 
G&terverkehr 


11 
»» 


11 
» 


11 

11 


1889 

I8d0 

Or 
1 

fflr 
I  Per- 

fttr 
1 

1  Per- 

Pwaon 

sonen- 
km 

Person 

sonen- 
km 

1,568 

1,648 

0,700 

0^760 

0,0448 

1,247 

—    1  1,168 

0,0609 

1,013 

1,000 

Oyoufi 

118,3 

123,5 

622,3 

326,4 

3&M 

183,4 

19M 

417,9  ' 

38 

6,8 

400,4 

64 

52 

46 

« 

4.  Paito-OrMaialMlm. 


£s  war: 

1889 

1800 

km 

6074 

*)6114 

n 

5106 

5106 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

Frcs. 

1 868866294 

1911761738 

GeseNscbaftskapital  am  Jahresschlnfs  . 

11 

1906640908 

1961209481 

68,50 

68,50 

Erforderlicher  SUatszuschnfs  (fur  iiber- 

"  ! 

nommene  Zinsbfugschaft)    .   .  . 

8040664 

11655394 

^)  Ohne  Verkf  hr<;teueT. 

Betriebslauge  am  JabresschluTs    122  km.  Dasu  im  Baa  708  km  ood  ia  Vor- 
bereituug  707  km, 

*)  Eintdi].  15  Fnw.  Zinsen  filr  die  Aktie  von  GOO  Frcs. 
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! 

1889 

1890 

<Jl-ii/»L' 

1  QOQ 

1  o22 

o  Vtb 

oUdy 

9A  A71 
aDOi  1 

100  SHSa 

Anf  das  Gesammtnetz*)  kommen: 

an  Roheumahmen  

170  689  724 

168  233 

i 

83  712  689 

84  373  256 

86977136 

83  090978 

F&r  das  Uauptnetz  der  Paris-Orl<^aiisbahii  ergeben  aich  uach- 
steheiide  Zahlen: 


VerkelirseiTiiiahnie: 
lur  i  Betriebi>km 
»  1  Zugkm  .  . 

Betrlebsaasgabe: 
ftr  1  Betriebakm 
„  1  Zugkm  .  . 


^  Einnibme 

Ueberschufs: 

far  1  Betriebskm  , 
„  1  Zugkm  .   .  . 


«  Gfitertonnen 

Geieistete  Zugkm  .  . 


„     9  Guterverkehr  . 
Hittlere  Fahrt: 


„  1  FmchtgiittoDne  .  .  , 
')  Eaaptnetz  und  neae  Linien. 


1  18S0 

5106 

5106 

32282,50 

31638,46 

6,87 

6,18 

15d53,i2 

15662,99 

2,51 

2,58 

.  pet. 

47,66 

49,16 

16929,38 

16085,54 

2,76 

2,61 

21681127 

214B2938 

8078795 

8757319 

.  Anz. 

31 248 197 

31498671 

66.^3 

62,11 

44,07 

47,89 

58,6 

60,6 

178 

176 
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Die  SUenbahneB  in  FrankMidi. 


MHtlerer  Ertrag: 

188» 

1890 

3,» 

0,0429 
10,88 
0,0606 

2,25 
0,0447 
1U,34 
0,0688 

Es  entfallen  (in  Prozenteo): 
a)  von  der  Verkebrseinnahme: 

aof  PersonoD-  iind  Gepftckverk^iir  pCt. 

1 

68,19 

38^ 

61,17 

b)  von  der  Betriebsausgabe: 

Bfitriebsdieiist   

Zugdit  nst  \\w\  Bctriebsmittel .  „ 

„  Bahmiuterlialtuiisf  „ 

..  Ernonoriing  der  Bahu  und  B©- 

trit'bsimiltel  „ 

10,07 

30.20 

34,62 
16,71 

8,40 

9.69 

35,20 

16,50 
8,16 

Von  der  EiDiiahiue  f&r  1  Zngkm  kommon: 
anf  Personenverkehr  (^Dscfal.  66- 

■  2,20 
8,07 

2,06 

3,06 

zusamjueo  „ 

hn  PersonenTOrkehr  des  Hanptnetzes  kommen 
dnrcbschnittliche  Sinnaliine: 

6,27 

1 

! 

5,13 

a)  fiir  1  Person: 

1 
1 

12,50 
3,88 
1,80 

i  r\  mm 

10,56 
3,54 
1,64 

Qberhaupt  „ 

2,69 

%» 

b)  fur  1  Persouenkm: 

in    I  KlflAse  .  ........ 

0,0754 
0,0496 
0,0358 

0,0803 
0,0555 
0,0369 

uberhaupt  „ 

0,0429 

0,0447 
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Die  Eiseabaliuen  in  Fra&kreicb. 


Darchschnittliche  Faiirt  einer  FersoD: 

,in.   ,   « 

1880 

1890 

166 

i  78 

'  nO 

!  131 
64 

M 

tberhaupt  „ 

lis  kuinmen: 
a)  von  1000  Persouen: 

.  u.    ,   , 

^  ui  , 

58,5 

46,1 

113,2 

841.7 

1  60,5 

1 
i 

\  44,9 
f  114,6 
840« 

b)  Yon  1000  ¥nB.  Einnahme: 

anf  I.  Klasse  Fres. 

6Ui,4 

310,9 

179,7 
610,1 

Kosteu  der  Zugkraft  (einschi.  Unterhaltung  | 
der  Betriebsmittel)  fir  1  Zugkm  .  Frcs.  | 

0,808 

0,888 

B.  Parto-Lyon-Hittolmcerbalii. 
(FrtuSaiftQliM  Netz.)^) 

Es  betrug: 

1889 

1880 

Verwendetea  Anlagekapital    ....  Free. 
Gesellaebaftekapital  am  Jahrenchlnla  .  „ 
6«zafalte  Dmdende')  „ 

Erforderlicher  Staatszinszu.schufij    .    .  „ 
Mittlere  Eiiiualime:  •'') 

far  1  Betriebskm  Frcs. 

8016 
4005225105 
4064697662 
65,0 

43  1(X>.74 

1 

5,954 

»)8U0 
4043877446 
4108056608 

DD,0 

813  592 

42861,54 
5,705 

1)  Ohne  Rh6ne-Mout  Ceuisbahn  (14-1  km)  uud  aigerische  Linien  '513  km). 
Betriebslange  am  JahresficbluTs  8 17b  km.  Dazu  B16  kui  im  Baa  und  1 007  km 
is  Vorbereitung. 

Kiniehliftriliclk  flO  Frca.  Zins«n  (4  pCt.)  fttr  die  Aktie  tob  600  Frcs. 
*)  Es  koBBte  eSne  BttekstUmig  geleistet  werden  nnd  swar  im  Betrage  voa 
4147  020  Frca. 

^)  Ohne  YerkAlurateaor. 
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Die  Stienbahoen  in  Fwuikrwoh. 


Mitllere  Ausgabe: 

i  1889 

1 

1890 

18814,56 

2,59ft 

1»256,M 
2,564 

Verh&ltnife  von  ^^^^^  .  . 

...  pa. 

43,64 

24396^18 

3,356 

44,94 

Reinertrag: 

^695,30 

3,141 

Zabl  (ler  Betriebsmittoi : 

GepAck-  und  Gfiterwagen 

"  1 

•    •    •  « 

2450 
6296 
84017 

2445 
4990 
89379 

Geleistete  Persouciikm   .   .  . 
«       Tonnenkin  .   .  ,  . 

\ ... 
.    .    .  t 

.   .   .  Adz. 

1         Ofi  /"W^  wen") 

20146029 

2  130  280  701 

3  744408001 

"  ^*     ^^^^^^  ^^^^^^ 

58037177 

21  759074 
1992  107671 
8  946  911  ^3 

60912806 

Dorchschnittliche  Fabii: 

^  1  Gutertonne.    .    .  . 

64 

186,87 

;  181,39 

jftiiiieror  Utim^ 

2,69 
0,<M938 
9,9948 
0,09846 

2^ 

9,6988 
0,08889 

Kosten  (ler  Zugkratt  (einsclil.  Unterhaltuug  j 
(ler  Hetriehsmittel)  fiir  1  Zagkm.    .  Frcs.  ' 

0,8546 
3^41 

0.55683 
3^44  (3,47)  «) 

Von  der  Verkehraeinnahme')  entCnlleo: 

„  Gfiterverkehr  „  j 

„  sonstige  Eiiiiiulimeu  ....    „  | 

38,82 

69,28 
1,90 

86,97 
61,80 
1,93 

^)  Ohne  Verkehrsteuer. 

>  Von  2i6— 11,9  millimet  wechaelnd,  Je  nMh  Staigiug  der  Liaien. 
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VoD  der  Anagabe  kommen: 

18^ 

1890 

7,32 

7,23 

ft  Betriebsdienst  ^ 

40,78 

40,45 

y,  ZugdieDst  and  BetriebsmitteL  .  .  « 

82,89 

33,68 

19,07 

18,64 

Es  betrug: 

Zahl  der  Fersonen  in  einem  Zuge    .    .  Auz. 

— 

63,40 

Dnrchschnittl.  Ladniig  eines  G&terzages  t 

— 

157 

,           y,       n   Gfitenrageos  » 

— 

8,778 

Zahl  der  Wagen  eioes  Peroononzages  .  Ant. 

— 

11,806 

„     „       „        r    Guterzugtis    .    .  „ 

— 

42,286 

im  ref80iieiiT6rK8iLr  Kommflii  in  aurciiaciiiucir 

liehar  Einnahme  Ar  die  Person: 

ftnf  I.  Klarae  Free. 

11,47 

10,30 

n 

4,74 

4,19 

1  1,75 

1,S9 

flberhaupt  „ 

2,69 

2,44 

Yon  1000  Pereonen  kommen: 

69 

60 

122 

122 

8iy 

818 

Von  1000  Free.  Einnahme  entfaltea: 

268 

268 

215 

210 

>  532 

J 

532 

TtiA  IZinnflhtnA  flii*  1  7nfr1riii  KA^rnir* 

VIV    IHIIIIHMIIIIO   till    X   AU|^lkUl  WUIl|Ja 

3,970 

1  8,601 

8,!»l 

Qberhanpt  „ 

j  6^ 

5,706 

Bezfi^ch  der  Betriebsergebnisae  der  Rhdne— Mont  Genisbalin  and 
•der  algerisehen  Linien  ergeben  sich  f&r  1880  nachstehende  Zahlen: 


834 


Die  £if  enbah|xen  in  Fraokieieb. 


jm  oetrog  in  IoStU: 

Rhdne-Mont 

Alfiferischd 
liinien 

,  km 

144 

613 

Verwendctes  Anlagekapital  «  . 

.  ,  .  arcs. 

144  yyo  ool 

1C7  or¥>  130 
lOi  ZiM  loA 

5361949 

10023ai0 

3333056 

5780414 

V«Wl»i(ii  yon  ^^3^',    .  . 

.  .   ,  pCt 

63 

.   .   ,  Frcs.  j 

2621000 

1882 

Auf  8eite  89/81  des  Berichts  findet  sieh  eine  Verglttclmng  der  Be- 
triebskosteo  der  Mont  Genisliiiie  mit  der  St  Ootthardlinie,  d«r  wir  nach- 
steheode  Vergleichszahlen  (f&r  das  Jahr  1888)  entnehmeii. 


Die  Kiloinetersatze  betrogen  darchschnitt- 

\jrv  If  wliMli 

Jich  in  1888: 

1  7^ 

5,57 

6^ 

5^ 

BetriebskoBten  fOr  1  km: 

AUgemeine  Yerwaltnng  FrcB. 

*)61d9 

1681 

4710 

7656 

Betriebsmittel  ond  Zngkraft  ...  „ 

6968 

6579 

5860 

6226 

flberhanpt  „ 

22  662 

220i6 

Betriebiieinnahme  fur  1  km  iiberhau^t  .     „  | 

46300 

36  337 

60 

eo.7 

Legt  man  der  Mont  Genislinie  die  entr 

sprecbenden  Tanlsfttzfi  der  Gotthaidbahn  zn 

Grande,  soergeben  sicb: 

ftls  Betriebseinnahme  ftr  1  km  .  .  Frcs. 

48408 

45^ 

Uiemacb  erscheint  es  unrichtig,  den  Betriebswertb  einer  Lioie  alleb 
nacb  dem  VerbAltnils  von  zu  sehfttzen. 


^)  Oline  VerkehTstener. 

*)  Fttr  ftlMntomnteae  ZinabQrgachaft  (gegeu  Yetpfftiidmig  der  Betriebsmittel . 
^)  Dieier  Poaten  entliilt  Augaben,  welebe  beim  Mont  Cenis  muter  aaderer 
Stelle  stebea. 
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6.  Sikdbalui. 


£8  betnig: 

1889 

1 

IcTTI 

1  

2  935 

^\  2(tfVI 

(lavon  iiii  Haoptnetz     .   .   .   .  . 

2694 

'  2G67 

J?  IVOp 

X  XOO  AfA  0«0 

X  XOi  Oi>tK 

1» 

ou,o 

ISA  A 

iSiforaeniciier  otaauziisciniu  [jn  iio6r- 

noiiiiiiBiio  MsiwsvuT^viMunj  .   ■   .  . 

)1 

XU  f  to  400 

JUiuvTe  JSiiiiDiininQ'^  ■ 

»i 

29662 

29888 

>» 

5,2939 

5,^3d 

Mittiere  Ausgabe: 

1» 

14881 

16294 

>» 

2,6659 

2,680 

Verhaltnifs  Ton  ^"'^'f '  

pGt 

61^ 

Ueberscliufs; 

xrcs. 

14  «ol 

14 

2,6S8 

2,668 

Zahl  der  Betnebsmittel^: 

StCK. 

807 

804 

Personenwagen .  

»» 

1 667 

1  o64 

wOpnCK'}  rOBlw&gVll  U.  UOIf^l* 

»» 

1  IfD 

1  17Q 
1  ifSS 

n 

£tj  Uflv 

» 

Anz. 

16446062 

17 141 846 

i 

12686  402 

13052460 

t 

6  637  610 

6224  938 

Durchschuittliclie  Fahrt: 

1 

fflr  1  Person  "  .  . 

km 

48,3 

47,9 

„  1 1  Gut  

♦» 

143,8 

133,9 

V  Betriebslange  am  JfthresaoUiiAi  S9B6  km.  Aufserdem  aodi  im  Bam  nnd  in 

Vorbereitnnp  1  km. 

Eiuscbliefslich  25  Frca.  (6  pCt.)  Zmsen  fUr  die  Aktie  vou  500  Frcs. 
^)  Ohne  Verkehrsteuer. 
Mittlerer  Bestand. 


Die  KiMftlNUiiiMi  in  FrABknich. 


Mittlerer  Eitrag^): 

1999 

low 

Pres. 

2,S6 

0,0642 

0,89 

UiOBol 

Kosteo  der  Zugkrafl  iiir  1  Zugkni  .  . 

0,866 

0,879 

„      „  BahmmterhaltnQgf  fQr  1  km 

„ 

8666 

8811 

VoD  der  Roheinnahtne*)  kommeii: 

anf  Personen-  nnd  Eilverkehr  .  . 

pct.  1 

41,69 

40,61 

„  Gfiterverkehr  (einschliefol.  Ver- 

68»3i 

59,99 

Von  der  Ausgabe  eiitfallen: 

10,80 

11,19 

y,  Betriebsdient^t  

»» 

82,00 

31,08 

„  Zttgdienst  und  Betneoamittei  . 

« 

8S,67 

32,81 

r%A  .A 

34,88 

24,99 

Fur  das  llauptueU  der  Sudbahn  ergiebt 

8ich: 

a)  ira  Personenverkehr: 

Mittlerer  Ertrag  f&r  1  Persoo: 

FrC8. 

10,98 

9,84 

>» 

Tff 

»» 

1,% 

fiberhanpt 

^1 

2,75 

2,65  (2,67) 

Mittlerer  Ertrag  fur  1  rerdouenkm 

eta. 

5,481 

5,818 

Von  1000  Peraonen  kommen: 

Anz. 

66 

63 

116 

118 

n  in.  „   

1  889 

889 

Von  1000  Frcs.  Eiimahme  entfallen 

m 
m 

Frc8. 

20ti 

im 

» 

;  191 

200 

«  la.  ,  

♦» 

614 

1)  Eintchl.  VerkehntftVir. 
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1869 

1880 

h)  im  (ruterverkflhr: 

Mittlerer  Ertrag  Mr  1  Fracbttoime  Frca. 

9,87 

9,98 

n        n      n  ^  FraefattkiD  * 

Gts. 

7,S88 

6,866 

Dnrchschn.  Fahrt  einer  Gfitertonne 

km 

186,8 

146^0 

Der  Betrieb  des  Eanalnetzes  der  Sudbahu  zeigt 

nachstehendo  Zahlen: 

km 

495 

495 

t 

606378 

501  249 

Darchschnittl.  Fahrt  einer  Gatertonne  . 

km 

64,1 

70,6 

Anf  1  km  kommen: 

an  Bumahme  

Free. 

2794,55 

2903,88 

1  2086,67 

1996,18 

Durchiichnittsertrapr : 

2,045 

2,169 

8,189 

8,078 

Id  Folge  ubernommeuer  Zinsbiirgschaft  hat 

der  franznsischc  Staat  in  1889  und  1890 

als  Zin8/uscliii»i)e  zahlen  mussen: 

1 

Frcfl. 

5  152 

10909  641 

„    „  Westbahn  

ft 

2177  668 

12823294 

w 

8040654 

11655894 

„    „  Paris-Lyon-Mittelmeerbalui  .  . 

» 

147(180 

»» 

10348482 

10776483 

znaammea 

1 

»» 

21631 776 

4687S404 

dazn  fSLT  die  Rii6iie-Moiit  Oenisbahn 

»» 

2418000 

2621000 

flberhavpt 

»» 

24044776 

49489404 

Diese  Zoschfissc  haben  sich  also  in  1890  gegenQber  1889  erlieblicli 
gesteigert,  was  zum  Theil  in  der  luiderartigen  ]^ 'tncbsberechnung  der 
Baimnetze  bemlit  (durcli  Einbeziehmig  von  TiieiLbetriebstrecken  in  das 
Haaptnetz). 


^)  Zuriickgezahlter  Betrag. 
ArohiT  Ar  BwMibalmwMen.  1688.  54 


888  SiMBb«hii6ii  in  Fftiikrtieh. 


U«b9raiclit  der  HauptbtMebtarifMM 


StaaUb&hnQetz 

Gegenstftnd 

Hordbthnt) 

IBM 

180O 

1889 

1860 

2625 

2647 

3  591 

3599 

Anf  I  Betriebskm  koinmen: 

18  886 
10947 

13  637 
10  423 
8214 

54  483 
26066 
284!7 

53  764 

25  425 

AttSirabe 

YerliiltiiiA  von  Ei^nihine  '  *  ' 

.  pCt 

76,H 

76,4a 

ilfJi 

47,1 

mja 

BefOrdert  Bind: 

Peraonen  

.  Anz. 

8293  378 
2942707 

8686  986 
8214747 

33  453  232 
22209293 

3443087R 
23724258 

DuchBchnittlicbe  Fahit: 

45,0 
114,1 

41,3 
114,8 

41 
101 

36 
101 

Durchschnittiertiag: 

»  1  Qtltartiaii  

4,M 
0,41 

4,» 

4,«i 
^ 

4,M 

4,» 

6.11 

Zthl  d«r  B«triebtmlttel: 

OfltMwtgeii  nnd  dergL  .  .  . 

•  n 

Ml 
14101 

m 

1766 
U087 

1806 
4796 
46600 

1616 

4825 
49207 

Ctoleittet  tind: 

12088600 

1948»80O 

41366010 

4SM»146 

Anf  1  Zngkm  entfliUen: 

9,m 

1)  FranzSsisches  NeU. 
')  UauptDetz. 

3}  Obne  Abdue-Mont  Cenisbfthn. 
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flp  die  Jahre  1889  und  1890. 


Bahanetze  der  (igrofsen  U  e  s  e  1  i  s  c  h  a  f  t  e  u 


h&kn 

Westbahn 

Paris  -  Orleans  babn^) 

Pati»-Lyon-Mittel- 
neerbahn  ^) 

Sadbaha 

1889    j  1890 

XO0V 

4511 

46S» 

4714 

5106 

5106 

8015 

8110 

2935 

2989 

31  oz4 

32  2S2 

31638 

43  110 

42  851 

29  662 

29  888 

Id  106 

17  44'j 

17  415 

15  353 

ir)5B3 

IB  815 

19256 

14  8R1 

15294 

mm 

13875 

12397 

16929 

16085 

A  V  vwM 

24295 

23  595 

14  781 

14594 

56,« 

58,4 

51,3 

99&4006 

65341271 

61 112112 

21  581  127 

21  482  933 

39  OS*  '  8H  J 

10  r^aa  417 

12  685  402 

13  052450 

7»34858 

8661031 

3078  796 

8757819 

90145089 

21750074 

5687610 

6994988 

66,$ 

60b» 

54 

48 

48,s 

47,» 

— 

190,1 

178 

176 

165,87 

161,i» 

14S,S 

188,» 

6.tf 

*M 

4,M 

5|M 

8,M 

8^ 

Sits 

5,«» 

6,» 

6^ 

IB61 

18(57 

^)188B 

^)i8a9 

9460 

9445 

607 

604 

2M2 

8668 

8740 

8076 

3067 

5985 

4990 

1667 

1684 

88414 

98468 

98615 

96371 

96849 

84067 

88878 

99690 

99684 

1138496 

MOW  316 

87900608 

31948197 

81488671 

68087177 

60919608 

16445068 

17141846 

4,tc» 

4,03 

3,78 

5,13 

5,954 

6,705 

5,m 

2^ 

3^1 

2,51 

2,58 

2,5» 

2,561 

2,656 

2,6W 

♦)  Ohne  Verkelirsteuer. 

■'')  Die  Betri(!;b!4niittpl  beziehen  aiob  aof  daa  Gesammtnets  Ton  6074  besw. 
6  lU  km  mittiere  Betriebslange. 


54* 


Digitized  by  Google 
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Die  folgenden  ICttheilimgeii  liber  die  EntwickloDg  der  bdgjadMB 
SiseDbahnen  sind  aus  dem  Ton  der  belgiecheii  Begienmg  yerOffimtliditeii 
Betriebsberichte  der  belg^schen  ^senbahnen  f&r  das  Jahr  1890  entnommen. 

I.  Von  Staate  betriebene  Bahnen. 
1.  LKnsea. 


1 
! 

1880 

1890 

1 

km 

km 

Bahnl&iige  am  Jahresscblasse  . 

f 

3208»99 

8207»oo 

8219^ 

Die  Spurweit^  betrug: 

f 

t 
1 

3191^ 

8283^ 

1,2  „  (scbmalBpurige  Koblenbahnen)  bei  . 

17,765 

16,39 

zii8aiDin6ii 

8206,904 

8,249^ 

Doppelgleisig  wareu: 

1389,144 

1329,81 

5,134 

5,13 

zusammen 

1  1334,278 

1334,44 

^)  Yergl.:  „Die  belgischen  EisenbahDen  im  Jahre  1889''   Archir  1B91  S.  648. 


Digitized  by  Google 


Di<  bdgiiehoi  Eu«ttbftliii«&  im  Jalire  1890l  841 
8.  Anlacekapitoi. 


1 

Am  31.  Dezember  betrng  das  Betnebsan- 

1889 

1800 

lagekapital: 

Frc8. 

Froa. 

fRr  HeFBtellimg  der  BetnebastFeckeii  .  . 

960406805 

fWji  t%MA  OOfT 

994844067 

aCtii.  OfCQ  CkCtA 
2!tX>  aDa  <704 

07Q  Qfra  QfiK 

6012t>obt> 

znBammen 

1806786866 

1834823929 

l/oZU    Uiti    X\0M6U     Qcr    IIU    JDHU  i)L'gliriCI16U 

Liiiieii  uDd  die  geleisteteu  Vorschusse  . 

18  253 171 

3359093 

Brgiebt  das  Geaammtanlagekapital  la  .  .  . 

1880010026 

1^688022 

3.  Betriebtimittel. 

Es  waren  vorhandeii: 

1889 

1880 

1811 

1923 

1199 

1801 

50 

54 

Fabrzeoge  zum  Emstelleu  in  Fersoneozuge  „ 

4  676 

4  726 

danmter  Personenwagen    ....    «  1 

3263 

3394 

Fabrzeage  fUr  GGterzfige  « 

42120 

42572 

danmter  gewOhnliche  Guterwagen  .  „ 

40596 

41054 

Fabrzeage  for  den  Babndienst  ....    „   1  935 

951 

Privatwagen  (zum  Yerkebr  zngelaasen)  .    »  ' 

269 

292 

Leistangon  der  Betriebamittel:  l| 

i 

53 191 914 

64  7U0860 

41937951 

42964168 

0618672778 

*)  668 160 023 

390^828 

')  39^1785 

Eigene  nnd  frf^mde  Wngen  anf  dem  eigenen 

Bahnnetze. 

Eigene  Wageu  aut  deu  eigenen  und  tremden  Strecken. 

I)  Eigene  ZOge  aof  den  eigenen  Strecken. 
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Di«  belgiflohen  Eiaenbahnen  im  Jahre  18D0. 


Das  VcrhSltniiy  tier  besetzten  Platze  der  Fersoncnwaguu  lu  dci  ZuLl 
der  zur  V^erliiyutig  stehenden  Sitzplatze  betiug  ibyO  23,io  pCt.  gegeiiuWr 
22,41  pCt.  im  Jahre  ISSli. 

Das  Verhiiltuifji  /wischen  Ladung  uud  Trasjfahigkeit  der  Guterwagea 
stellte  mh  im  Jahre  1890  aaf  45,96  pCt.  gegen  44,18  pCt.  im  Jahre  188d. 

4.  Finanzielle  Ergebnisae. 


r 


1889 
Frcs. 


Betriebseinnahmeo: 

a)  im  Personenverkebr:  ! 

ton  PeraoDen  ')  43257763 

Tom  Gepack,  ZeitoDgsTerkehr,  ExpreTa-  ; 
gQtem  n.  8.  w  ; 

von  Geldsendungen,  Equipagen  u.  Pferdua 

an  sonstigen  Einnabmen  ala: 

Anfbewahmng  des  Gep&cka,  Pacht  fftr  . 
Restanrationen  n.  a.  w.  


1890 
Froa. 


«)  45090967 


409958tf  41547B6 

439522!  466529 


470717 


44B748 


zoaammen 

b)  im  GAterverkehr: 

von  Stflckgut   

„  Frac'htgut  

J,    Vieh,  Wagen  u.  8.  w.  

an  sonstigen  Einnahmen  als: 

Vergutunc  fur  Benutzung  des  roUenden 
Materials  auf  andereu  Strecken, 
Strufen  u.  s.  w  


48367682^  50160990 


5826282 

81 07u  lUT 
127U0I 


5566846 
79  065600 
11963621 


2  76998L      3871  626 


zusammen 


Veikehrseiniiahmen  im  Gauzeu 


88687  788|  9108990S 

136855370  14119089G 


Geaammtoinnabme  einschliefsUch  der  ,ver-  ' 

schiedenen  Einnahmoi'*  0137081469,  141313686 


>)  Berichtigte  Ziffern. 

*)  SinMhlieMieh  161000  Frcs.  fOr  Bahmteiglnrten. 
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Die  £iDDahm6  betrag: 

a)  fBr  das  Zagkilometer: 

11 

im  Fersoneiiverkehr  jj 

„   Guterverkelir  !| 

b)  fur  das  Wagenkilometer:  j 

im  Paraonenverkehr  

n  Gfitenrerkebr  , 

Verb&ltiiifs  der  Ansgabe  znr  BolieinnahiDe  | 
(Betriebskooffizieiit}  < 

Die  Ergt'bnisse  des  Personenverkehrs  sind  in  folgender  Tabelle  zu- 
saumeugestellt: 


188d 

1690 

Pres. 

Frcs. 

2,2400 

2,2456 

5.1982 

0,9989 

0,9034 

0,8981 

0,9007 

0  B4,W 

69,08 

E  8  e  r  g  a  b 

1690  vad 

(1 889) 

Perso  nen 
Ansahl 

Einnahmeu 
FrcB. 

Mittlere 
Fahrt 

Mittlerer 
Ertrag 

f  ii  r  e  i  n  e 

Person 

km 

Fre». 

die  1.  Klasse  .... 

2368976 

6  683  876 

43,05 

2,821 

(2269041) 

(6607644) 

(48,41) 

(2,912) 

9 

7  983  367 

11688909 

31,41 

1,452 

(7  572  237) 

(11  10087.B) 

(30,90) 

(1,466) 

q 

j>     ^'        »  .... 

63  87 G  r>49 

26  GG7  1)72 

18,82 

0,495 

(60115921) 

(26  405  832 

(18,94) 

(0,507) 

zusammen 

64  228  892 
(69967199) 

44  939  856 
(43114349) 

21,28 
(i21,3l) 

0,700 
(0,719) 

Von  den  befdrderton  Reiseoden  batten  ersUUsigte  Fabrpreioe,  (Zeii- 
kaiten,  Rfiekfabrkarten  n.  s.  w.) 


1889 
1890 


74.6  pCt. 

75.7  „ 


Der  Dnrcfascbnittsertrag  war: 

1 

1889 

1890 

fur 

dfii  Ili'lscndeii  

a  ,  Frcs. 

0,719 

0.700 

2,962 

3,(^2 

71 

einen  Betnchskilonieter  .   .   ,  , 

42.G99 

43,869 

9 

116,98 

120,19 

1}  Berichtigte  Ziffer. 
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Die  belgiichen  jEliMnbaho«n  im  Jahre  1880. 


5.  Personal. 


Dassdibe  betnig: 

1 

1 

1  «"... 

1800 

1  .   

an  Beamten  und  Angestelltcn  .  . 
„  Uoterbeamten  und  Arbeitorn  . 

^'279 
33613 

6369 
:  34960 

zaBammen 

99898 

1  41819 

II.  Von  Privatgetallseliaftan  batrlolioiie  Bahneii. 

1.  Lftngeii. 

Die  Gesammtliiiige  betnig  am  31 .  Dczember  1890  1 477,937  km 
(tiuruiiter  173,iGa  km'}  gemeinschaftliche  Strecken) 

davon  auf  beigischem  Ot^hiete  1  276,32c  km, 

„       ^   freradem  Gebiete       201,611  „ 
doppelgleisig  waren  232,178  km  (15,7i  pCt.) 

8.  BetriebamitleL 
Bestand  am  81.  Dezember: 


an  Lokornotiven  

„  Teiulern  

„  Dampfwugeu .....«..., 

„  Persuiienwagen  

„  GepSckwagen  , 

J,  Giiterwagea  

J,  Bonstigen  Wagen  

Ad  Zugkilometorn  warden  geleistet: 

1889  . 

1890  . 


1889 

1890 

636 

636 

372 

340 

10 

840 

827 

461 

462 

13160 

13256 

46 

48 

10099941  (davon  anf  belgischen  Strecken  9961973). 
10449668  (  »      •        „  n  10811388). 


8.  Finauzielle  firgebnLsse.^) 


1880 


1880 


Miftlere  BetricbslaDge  1    1463.24^    '     1  477.937 

Geleistete  Zugkilometer  „     I   10  099  941  »)  10  44y  663 

Roheiunahme  Frca.  ||  40223662  |  40966925 

n  Pie  pcmcinsclinftlichen  Streckeu  Bind  fQr  jede  der  betheiligten  GeseUschaitcD 
eiDinal  iu  Rechuung  gesteUt. 

>)  Di«Angab«ii  beiialien  aich  Ruf  dtt  GetuDBtneti  (eintcbl.  der  *Q»lftiid.StrMhtB)> 
*)  Sintohl.  Dainpf^ageB  and  Strafsenbahiita. 
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1890 

Frcs. 

19  808  846 

21U64  886 

20364716 

19  9120iO 

VerhaitnifB  der  Einnahine  znr  Aiugabe 

pCt. 

^,87 

61,86 

JBlimahme  fttr  1  Betriebskm  .... 

Free. 

27678 

27719 

Ausgahe     „   1        „  .... 

n 

13  6G5 

14246 

9 

3,9686 

3,9904 

9 

1,9668 

2,0146 

Von  der  Gesanimtemiiahine  entfallen: 

auf  den  Personenverkehr  .... 

pCt. 

28,74 

27,94 

,1    ,1   Gepackverkehr  .... 

9 

0,60 

0,66 

„    ,  Sttick-  Q.  Fraehtgatverkehr 

n 

68^89 

63^ 

„  Geldsendnngen,  Equipagen  tmd 

Vieh  

* 

0^96 

0^ 

„  sonstige  Einnahinen  .... 

6,41 

6,68 

Im  Personenverkehr  ergab  sicb: 

die  Zahl  der  befSrderten  Pereonen  zn 

>)  16  805  441 

18160376 

Frcs. 

11560411 

114441B4 

der  Dorchscbjiittsertrag  fur  1  Person 

»)  0,6» 

0,63 

Von  der  Eimiahine  im  PeraonenTerkehr  eat- 

fidlen: 

pCt. 

12,94 

10,60 

9 

22,68 

21,82 

9 

64,88 

67,58 

Die  uuffallende  Erscheinung,  dafs  ini  Jahre  18^KJ  die  Zahl  der  be- 
fOrderten  Personen  gcgeniiber  dem  Vorjahre  zugenommeii  hat,  wahreiul 
die  Einiiuhfmm  geringere  geworden  sind.  findet  ihre  Erkl'ariiDg  darin,  dafs 
einerseits  wiihreiid  dcs  Jahres  l^JO  auf  der  Bahn  „Grand  Central  beige" 
Arbeiterfahrkarteii  zu  seirir  niedrigeu  Tarifsiitzen  zur  Ausgabe  gekommen 
81  nd,  w&hrpnd  andererseits  im  Jahre  1889  die  Pariser  Weltausstellung  auf 
dtsu  belgischeii  Privatbahiieii  eiuen  verstarkten  Verkehr  vorzogsweise  in 
1.  und  2.  Klaase  and  auf  langero  Strecken  hervorgerufen  bat 

Bericbtigte  Ziffern. 
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Die  belgitehea  Siteabahiien  im  JdiM  16901 
4  Fersooal. 


Dasselbe  betrng: 

1889 

1890 

a)  von  Beamten,  Angestellten  il  s.  w..   .  . 

b)  dnterbeamten  mid  Arbeitern  

2  383 

1       2  421 

8  314 

zusammen 

j     iu  oo6 

10736 

111.  Unf&lle  bel  den  Staats-  und  Prlvatbahneii. 


S  t  a  a  t  ■  - 


P  r  i  T  a  ( 


£8  Teroaglfiekten  im  Jahre  1890:  '  b  *h  "  •  n  

"getsdtet  Terletit  getttdtet  rerletxt 


a)  beim  Betriebe: 

Reisende  

Bahiibedieiistete  

zusammea 

b)  dareh  eigenes  Verscbalden: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

soDstigd    Personen  (elDScblielalieb 
SelbstmOrder)  

zusammen 

insgesammt 


2 

6 

ai  , 

1 

2 
1 

37 

6 

6 
60 

65 
748 

1 

10 

7 
71 

60 

68 

17  i 

13 

116 

866  '  28 

90 

118 
1  .141 

im 

924 

28 
1     ^  • 

93 
96 

I 
I 
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£iii  amerikanischcH  Urtheil  ttber  den  Zonentarif.  Dt  r  im- 
garische  and  der  Osterreichische  Zonentarif  und  die  damit  in  Verbindung 
stehenden  Bestrebungen  nach  Aeuderung  der  Personentarife  haben  aach 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  Aafsehen  erregt. 

Dnrch  eioen  im  Jahre  1891  von  den  gesetzgebenden  KOrperecbaften 
gefalsten  Beschlnfs  ist  das  EisenbahnaaCsiehtsamt  (das  Board  of  Railroad 
Commissioners)  des  Staates  Massachusetts  beanftragt^  eine  Unter- 
snchuDg  fiber  das  Zouentarifsystem  fiir  den  Personenverkehr  anzustellen, 
die  insbesondere  sich  aach  darauf  zn  erstrecken  habe,  ob  ein  solches 
System  sich  znr  Einfiihnmg  aaf  den  Eisenbahnen  von  Massachusetts  eigne. 
Das  Amt  hat  diese  Untersuchung  angestellt  und  daruber  ein  eingehendes 
Gutachten  von  42  Seiten  in  seinem  28.  Jahresbeiichte  *)  S.  48—91 
erstattet.  Dem  Gntachten  sind  mehrere  bildliche  DarsteUungen 
fiber  die  Personenfahrpreise  auf  den  Eisenbahnen  von  Massachusetts  im 
Vergleieh  init  den  nenen  Tarifen  in  Ungam  und  Oesterreich  bcigeffigt. 
Bas  Urtheil  der  anicrikanischen  BehOrde  uber  diese  Tanfe  ist  im  Ganzen 
kein  gunstiges,  und  sie  spricht  sich  entschieden  gegen  eine  Refonn  der 
dortigen  Personentarife  nach  osterreichischeiii  oder  ungarischem  Muster 
aus.  Uebrigeiis  abcr  scheint  aach  das  Publikum  in  dic.seiii  Staate  der 
ganzen  Frage  sehr  kuhl  gegeniiber  zu  stehen.  In  der  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  ublichen  Art  und  Weise  hatte  das  Amt  auf  den 
3rj.  November  1891  einen  Tennin  zur  dffentlichen  Erorterung  des  Zonen- 
tarifsystoms  anberaurat  und  in  den  Tageszeitungen  bekannt  gemacht.  In 
diesttn  Termin  isU  wie  es  S.  49  heifst:  Niemand,  weder  ein  Freund 
noch  ein  Gegner  des  Xarifs  erschieneo.  Bei  seiner  Beurtheilung  des 


*)  Twenty  -  third  Aaaual  Report  of  the  Board  of  Railroad  Commisiionera, 
Boeton  188S. 
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Eleinere  MitUieilangen. 


ungarischen  Tarifes  macht  das  Amt  dann  u.  a.  auch  daraut  aufmerksaiii. 
dafs  der  Tarif  docli  iiur  in  sehr  besclininktem  Mafse,  n&mlicii  iiur  sowdl  ' 
er  sirh  auf  Eutferuungeu  vou  mehr  als  225  km  erstrecke,  mit  dem  Post- 
porto  sifh  vorf^leichen  lasse:  dafs  die  Verkehrsvermehrunff  in  Uncrarii  ni  li 
sowohl  (ioiii  lu'ucn  System,  als  vii.'liiiehr  der  erlieblichen  Eiiiiabit^uu^  c>:. 
Fahrprei.se  zu  verdankon  sei;  flaCs  der  Ersatz  der  kleinen  Abstufungen 
des  Tarifs  durcii  grof*<ere  —  also  der  Ab-tutiiiigen  von  je  eitioni  durch 
solche  von  je  10 — 25  km  —  fiir  das  Puhlikuiii  eigentlich  iHii(ihK>lig  sei. 
insbesoudcre  wo  Tarife  von  iiaiie  l)enachbarten  Stationen  in  Frage  kilmen 
u.  dergl.  D-ds  Gesammturtlieil  des  Amis  (S.  70)  gelit  dahin:  „Da.s  ZuutiO- 
system  ist  bedenklich,  weil  es  Tarifunterschiede  mit  sich  bringt,  die  will- 
kurlich,  unnothig,  unvernunftig  und  ungerecht  sind/  Bei  einem  Vergleich 
der  Osterreichischen  nod  ungarischen  mit  dea  PersoneDtarifen  in  Husa- 
chosetts  kommt  das  Amt  za  folgendem  Ergebnisse:  1.  die  Anzahl  der 
Zage  ist  in  Maasachusett^  grOfser  als  In  Ungarn;  2.  die  dnrolischoittfidie 
Fahrzeit  ist  daselbst  schneller;  3.  in  Ungarn  ist  nur  flandgepaclc  frd,  fBr 
das  anfgegebene  Ctepftck  ist  Zahloog  zu  leisten;  4.  die  ArbeitslOhne  sisd 
in  Ungarn  erheblich  niedriger;  5.  die  Arbeitszeit  dagegen  l&nger  als  is 
Massaehnsetts.  Alle  diese  Versehiedenheiton  und  die  sonstigen  TJnter- 
sehiede  in  den  Etnrichtnngen  f&r  den  Personenverkehr  zwischen  UDgvn  | 
nnd  den  Vereinigten  Staaten  (so  das  Ekssensystem,  die  UntersebeiduDg  i 
'der  Preise  der  Scbnellzfige  von  denen  der  gewOhnliehen  Zflge  in  Uogani 
n.  dergl.)  stehen  einer  Uebertragung  des  nenen  Tarifsystems  anf  dieBiseo- 
baiuen  von  Massachusetts  entgegen. 


Die  Ki«ienbahncn  in  Siuiiiieii  im  .Tahre  18890-  Am  Schlusse 
dci>  .lahies  ls89  waren  in  Spanien  9774  km  im  Betriebe  gegen  9583  km 
am  Schliisse  des  Vorjahres.  Im  Ban  helanden  sich  zu  ersterer  Zeit  noch 
512  km  Eisenbahnen.  Wordon  diese  512  km  zu  den  im  Betriebe  befind- 
licheu  Balinen  hinzugem  hnct,  so  koramen  bei  einer  FlaeliengrtWse  vtu 
5140.%  (|km  und  einer  Bcvolkerungszahl  (Eude  1888)  vou  17  315  140durih- 
tiehnillliih  uut'  je  100  qkm  1,96  und  auf  je  lUOQU  Einwohner  5,82  km 
Eisenbahnen.  Yon  den  im  Betriebe  [)eHii(llichen  Bahnen  lageu  auf  der 
Insel  Maiorca  77  km,  die  ubrigeu  aut  der  Halbiusel. 


'i  Vergl.  friiherc  Mittheilun^en  tibtr  spanische  Eiscnbahn^ni  Archiv  l!591 
S.  655  a.  ff.  Die  nacblulgendeu  Augaben  8ina  dem  amtlichen  epaiiisdiea  Berichte 
fiber  die  EisQubahneii  lUr  1880  eataommea  (Memortti  sobre  el  eUado  de  lot  fem- 
carriles  en  el  efio  de  laSB,  presenteda  el  ninistro  de  fomento  per  Hetieno  Ceteliat 
J  Cebo,  director  generei  de  obres  pdblicee.   ICedrid  1891). 
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Sammtliohe  spanisohe  Eisenhahnen  sind  Privathalinen  und  werdeu 
fluch  von  Privaten  betrieben.  Eude  i<SS9  be.staudeu  iin  Ganzen  57  ver- 
scliiedene  Eisenbahngesellschaftpn,  von  deneii  jedoch  einzelne  die  ilineii 
gelioriKen  Linien  nicht  selb.st  betreiben,  sondern  anderen  Gesellsrhaftiu 
verpachtet  haben.  Die  bedeutendste  nnter  diesen  Gesellschaften  ist  die 
der  Eisenbahnen  von  NoKlspaiiien ,  welehe  Ende  1889  2774  km  Eisen- 
hahnen im  Betrit'be  hatte,  damnter  die  wichtigen  Linien  vou  Madrid  iiber 
Valladolid  und  Burgos  iia( ii  Iruu  mit  Anschlufs  au  das  franzOsische  Bahn- 
netz  und  die  Linie  von  Sara^ossa  nach  Barcelona. 

Das  Anlap:ekapita!  der  sj)anisch<'n  Eisfubahngesellschaften  Ix'trug 
Ende  1889  dom  Neunwertlie  nach  in  Aktien  917  945  912  Peseta^'),  in 
Oblit^ationcn  2  fT87  5338fM3  Pcsntas.  In  Foltro  der  Voraufserung  der  Aktien 
and  Obligationon  zu  niodriijerom  Kursc  sind  aber  nur  zur  Kasse  gekomraen 
fur  die  Aktien  S2tMlS9  297  und  fur  die  Obligatinnen  1  499  284  904  Pesetas. 
Getilgt  waren  etwn  OMiiratiom'n  im  Wertlie  von  163  170  9(  6  Pesetas.  Untcr 
Abzug  dieses  bcreits  geliigten  Bctrages  beroebnet  sicb  biernach  das  ge- 
sammte  Anlagekapital  zu  2  166  797  296  Pesetas  oder  1732  637  837.//. 

Aufser  dem  Ton  den  GeseUschaften  aufgewandten  Eapitale  sind  auf 
die  Eisenbahoen  anch  nocb  TOm  Staate  an  27  Gesellscliafton  gewabrte 
Unterstfitzaogen  verwendet  worden.  Diese  haben  bis  Ende  1889  betragen: 

a)  gewOhnliche  TTnterstfitzung,  einschlieisUcb  der  als  rftckzahlbaren. 


e)  nnmittelbare ,  in  Gem&laheit  des  Geietzes  vom 
11.  Jnli  1867  nnd  der  Erlaase  vom  22.  Jannar  und 
5.  Hai  1869  bewiUigte  Unterstitzuigen    .  .  .    29067 177  „ 


Werden  diese  Unterstutzungen  zu  dem  Aktien-  und  Ubiigationen- 
kapital  hinzugerechnet,  so  ergiebt  sich  der  Bet  rag  des  gesammteu  auf  die 
Eisenbahnen  bis  Ende  1889  verwendeten  Anlagekapitals  zu  2  840  613  437 
Pesetas  (2  272  490  750.//).  Wird  angenommen,  dafs  in  diesem  Betrage 
die  Kostcn  der  noch  im  Bau  befindlieben,  zusammen  512  km  langen  Strecken 
einbegriiTeu  sind,  so  beruebuet  sieb  das  Anlagekapital  ftir  1  km  im  Darch- 
schnitt  zu  281  383  Pesetas  (226110^). 

Die  wesentliohsten  statistischen  Angaben  uber  die  Betriebsergebnieee 
sowie  den  Bestand  an  Betriebsmittein  der  spaniscken  Eiaenbahnen  sind 
fOr  die  Jahre  1885  bia  1889  im  Nacbstebenden  zasammengestelit: 


Vorschnfs  betracbteten 
b)  Znsatznnterstatznng 


616  4a0  977  Pes. 
29817987  „ 


zusammen   674  816  141  Pes. 


>)  1  Peseta  =  0,wuir. 


860 


Kleinvre  Hictli«Uiuig«Q. 


1 

1885 

1  ^  S  6 

1  8R7 

1  -  -  - 

I  ^  ^9 

MitUere  Betriebalimro  ....  km 

B888 

8907 

oaol 

8418 

9414 

If  COU  BOO 

90088998 

98074778 

[  847a6«8f 

Biamhiiie  mu  dem  Penonen-  VDd 

■01ISU§^I1  OCDDOUTOrKWIF  rOB. 

Of  OODBW 

67017466  68971460 

J 

fl068j49r 

gttter  kleine  (Jeschwindigk.)  kg 

9221216  241 

9860  388  586 

9807  090443  9  859943  272  10648  128  0^6 

Einnahrae  ans  dem  Frachtverkehr 

(kleiiie  Geschwindigkeit)  Pes. 

105117  706 

106  644  060 

108  (.m  073 

109  406033 

liy-k*»n4 

QeiammteVerkeluneiiiikahme  ^ 

161778696 

174608896 

176007688 

178677489 

18B140<»1 

ZaUderfeleittetenZiigkm  .... 

S6  801 170 

85986881 

97649864 

80088481 

81908441 

y«rk«1irs«iiiiift1iinef.  1  Zgkm.  Pes. 

6,90 

6»7 

6,94 

6^ 

Gesammte  Betriebsausgabe  .  „ 

74  679820 

72007G31 

104519844 

78597  895 

8:2  6470^0 

Amgabe  ftr  1  Zugkm  . . .  .  » 

2^ 

8,n 

8^1 

Uebenchnfs  im  Ouwen  . . .  « 

87008776 

108  401 094 

71487634 

100099697 

1064.N8061 

„        fQr  1  Zngkm  .  .  „ 

8,44 

4,0s 

9,» 

8^ 

1568 

1661 

1616 

1610 

Dieselben  batten  rasammeii 

467641 

444987 

461472 

460401 

460 1S« 

1896 

1867 

1867 

1811 

1884 

,      M  Penoii«nwag«ii  .  .  . 

4998 

4611 

4640 

4689 

47» 

28  664 

80152 

31568 

31650 

1 

32 

In  der  Zeit  yon  186&  bis  1889  iot  hioinacb  die  mittlere  BetriebolSnge 
am  nahezn  9  Tom  Hnndort,  die  BmnahiDe  ans  dem  PersoneiiTericohr  am 
23  Tom  Hnndert,  die  Einnahmeii  aos  dem  GOtenrerkefar  am  13,6  vom 
Handert  gestiegen.  Aof  1  Zagkm  berechnet  iot  die  Einnahme  in  1889 
zwar  am  0,86  Pesetas  gegen  1885  zurfltckgegangeD)  da  aber  aodererseits  aach 
die  Aasgabe  am  0,9i  Pesetas  gesimken  ist,  so  ist  doch  der  Uebersebofs 
naheza  der  gleiehe  geblieben. 

Neben  den  Ei.^enbaliTipn  wMren  in  Spanieu  Ende  1889  noch  20  Tram- 
baliiiliiiicn  von  zusammuu  224  km  Lilnge  in  Belrieb  und  weitere  221  km 
im  Bau.  Die  ausgedehnteste  unter  diesen  Train bahnen  war  die  44  km 
lauge  T.inie  Valladolid— Medina  da  Rioseon.  Danach  folgen  die  36  km  lauge 
Linie  Maures^u — Berga,  die  34  km  lange  Linie  Flasa — Palamos.  Die  kurzeste 
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ist  eine  1,2  km  lange  Linie  in  Barcelona.  Ueber  die  bei  diesen  Tram- 
bahoen  zm*  AnwoDdoog  kommende  Triebkraft,  sowie  fiber  Eosten,  Betriebs- 
▼erb&ltnisse  n.  s.  w.  smd  id  der  amtiichen  Stetistik  Angaben  nfeht  gemftcht 

Bezuplich  der  in  188V)  bei  den  Eisenbahnen  in  Spanien  vorgt  komuienen 
Unfalle  linden  sich  in  dem  amtiichen  Berichte  fulgeude  Angaben: 


£8  wardea  in  1889: 

fieisende  

Bedienstete  der  EisenbahngeseUachafteii  nnd  der  Re- 

giemng  

Persoueu,  welche  mil  dem  BefDrdemngs-  jmd  Balm- 
dienste  nicht  in  Verbindnng  stauden  

ziuammen 


^etfidtet  ^  verletzt 


10 


72 


28   I  200 


101 


189 


69 


841 


Die  Gesammtzahl  der  in  1889  befDrderten  Baisenden  betmg  24  736  627, 
es  kam  abo  ein  getudteter  Beisender  anf  2473668  und  eia  Terietztor  aaf 
848661  beftrderte  Reisende. 

Das  Personal  der  fur  die  Ansubuug  der  drtlicheu  Staateaufsicht  iiber 
Bau  uud  Betrieb  der  Eisenljahnen  in  technischer  Beziehung  eingesetzten 
6  Behorden  bestand  Ende  188U  aus  20  Bauingenieuren  (ingenieros  de 
camiuo),  14  MasehineningeTiieuren  (ingenieros  mecanicos),  68  Gehilfen 
(ayudantes  de  obras  publicas),  7  Zeichnern  (delineantes),  18  Sebreibern 
(escribientes) ,  218  Aufsehern  (vigilautes)  und  12  Hoten  (ordonanzas). 

Das  Personal  der  fiir  die  Ausubunp:  der  ortliciien  staatlichen  Auf- 
sicht  fiber  <!-  n  \  erwaltungs-  nnd  Verkehrsdipust  der  Eisenbahnen  einge- 
setzten 6  Behorden.  deren  Bezirke  mit  den<  n  r  Bcliordcu  fur  die  tech- 
nische  Aufsicht  zusauimenfallen,  bestand  Eude  lb89  aus  6  Obennspektoreu 
(inspeetores  jefes),  17  Spezialinspektoren  (inspectores  especiaies),  160 
Eommissaren  (comisarios),  12  Schreibem  und  12  Boten. 


Statistisches  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  Au8  den  amt- 
iichen Verdffentlichungen  des  Keichs-Eiseubahn-Amtes  fur  die  Monate  Januar, 
Februar  nnd  M&rz  1892  entnehmen  wir  Folgendes  iiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugversp&tungen  und  Betriehsuni&Ue  auf  den  deutscheo  (ana^ 
aeUieCBlich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 
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a)  Betriebsergebnisse. 


f 

'  Lange 

Einnahme  im  Monat 
in  Hark 

Einnahme  vom  Begina 
des  EtttUjilires 

km 

All! 

im  Gaiusen 

ftlr  daa 
km 

Tom  1.  April 
18B1  ab 

vom  1.  Jiuar 

L  JannarlSOe.  .  .  . 

1 

87  043,66 

83  288  472 

S940 

856575198 

19968964 

gcgen  1801 

+    716  4S1 

-  4 

+  64077118 

+  188» 

TL  Febnur  189S   .  .  . 

;  8704M, 

84643011 

9886 

098864877 

959750M 

g«g«a  1691 

+  40MT 

—  8U0949 

—  100 

i+  89919816 

—  979140 

in.  Hftn  lan  .... 

87048,T« 

00099777 

9600 

1016489706 

4O77DB08 

gegeii  1801 

+  406.15 

1 

—  S 177  976 

—  88 

1 

-h  89716848 

~  mm 

1 

h)  Zu  Gfverspatungen. 


BetriebsUage 
km 

i            In  den  ftduplanmftDrigeB 

'  Schnell- 

Persouen-   ^  gemuchten 

Jahr  1891  .... 
Jannar  1892  .   .  . 

Februiir  1892.    .  . 
Mftrz  1892 .... 

36  472,16  1 
86683,10  1 

36  631,28 
36681,46  j 

29  909  538 
2684188 

2  362  283 
2523829 

116923313  1  30 150  761 
10078441  1  2696001 

9  439  075  2  407  939 
10089054  2523969 

Venpfttimgaii  dor  flJnplaamifiigen 
PmoBeuflge  im 


Jahre  1891 

Jan.  1892  \i 

FebruarlS92  M&r^  1892^ 

69618 

8880 

9441 

9999 

Davon  durch  Abwarteu  verspateter 

1  22997 

1069 

886 

691 

Alao  durch  eigenea  Tefiebvldea 

89691 

9891 

1666 

leOB 

'    fnfolge  Ton  SchneeTenrehuigwi  aind  14  Ziige  gana  mid  98  Zflge  sttaeto* 

weise  ausgefallen. 

Infoige  von  Schneeverwehangen  and  DammraUchongen  aind  89  ZSge  giu 
uad  92  Ziige  Btreckenweise  ausgefallen. 


Digitized  by  Google 


Kleiiiere  Mitlheilnngen. 
c)  Betriebsunfftlle. 


863 


Zahl  der  Unftlle 

Ftihreude  Zuge      Beim  Bangiren 


'  Zahl  der  geUSdteten  und  verleuten  Fersonen 


•)  Jmumut  1898.  I 

Entglcisougen  13  | 
Zosammen- 
stOlSBe  ....  4  ' 

Sa.  17 

SoBStige ...  222  I 

b)F«bra«rl8efi.  1 

EDtgleisimgeii    7  ^ 
Zasammen-  * 
stufse  ....   4  ^ 

Sa.  11  t 

I 

goDstige  .  .  .  190 

0)  yUiiz  1892. 

Eiitgleisiiiigen  10 
Znaammen- 
stODse  ....  17 


Sa.  27 
Sonstige  .  .  .  174 


20 
26 


Sa. 


46  , 
li 


25 
22 


Sa.  47 


■    »  » 


22 


Sa.  24 


gttOdtet  Terltttet: 

Reisende                       3  9 

Balmbeamte  il  Arbeiter  .  34  218 

Po8t-,SteiieF-ii.B.w.B6amt6  —  7 

Fremde                        18  8 

Sa,   56  242 

2d7 

ReLseiHie   3  2 

Balmbeamte  p.  Arheiter  .  29  182 
Post-,Steuer-u.8.w.Beamte  —  3 
Fremde  ■  .     13  9^ 

Sa.  45  196 

2^^ 

Keiscn*!*'   3  — 

Bahnbeaiiae  u.  Arl)eiter  .  36  131 
Po!st-.Stt}aer-iU8.w.Beamte     1  2 

Fremde   •14  10 

Sa.  &4  143 
197 


ArchiT  fib-  BtaeBtok&vk'eMO.  ISA  bb 
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Reohtspreohung. 
Beantesreelit. 

Urtbeil  dea  Baidugttrishta  (IV.  ZirilMitftt)  T«in  6.  April  1B81  in  SmImii  d«i  K, 
Eligen  and  BevicionskUgen,  gBgtn.  den  Bisenbahnfiskm 

Jluf  PtrntoMaMprOolM  vm  StufateMlm  ohm  *  PwiloMkAMw  dtr  Staatttakni  bt 
dM  esMb  Mr.  dli  EMtaniii  dM  RtahtewtiM  vhi  24.  Mai  m  IL-S.  8.  241  iMt 

anwendbir. 

Eiit8ch«idiiiig8grfinde. 

Der  Kliger,  wdcher  aeit  dem  Jahre  1874  bei  der  kOnigl.  Ostbahn 
als  WeichenBteller  und  Portier  aogestellt  war,  ist  im  Jahre  1889  nnter 
Bewilligong  der  ihm  gesetzfich  znstehenden  Staatepension  in  den  Rnheataad 
versetzt  Derselbe  war  wfthrend  seiner  Dienstzeit  Hitglted  der  Beamten- 
pensione-  nnd  UnterstatzimgekasBe  der  genannten  Bahn  nnd  beanspmcbt 
ans  dieser  Easse  die  statatenmftlBige  ZaBcfaarapengion,  fiber  deren  Betrag 
Parteien  streiten.  Der  beldagte  Fiskns  will  die  ZoschnTspeDsion  anf  68  jr 
jflhrlich  bemeesen  wissen,  wfthrend  der  Klfiger  einen  Jahreebetrag  Ton 
405  Jf  fordert,  indem  er  jceltend  maebt,  dafe  er  in  Ansfibnng  dee  Dienstes 
aiteits-  nnd  erwerbeonffthig  geworden  sei,  sodafs  ihm  gemife  §  11  dee 
Eassenregleni^to  eine  Pension  gebfihre,  welche  eineehliefelich  der  Staatt- 
pension  auf  V4  seines  Diensteinkommens  festzusetzen  sei. 

Beide  Instanzrichter  haben  abweisend  erkannt.  Der  erste  Richter 
eraefatet  den  Beklagteu  fur  paseiv  nicht  legitimirt.  Der  BerafiuigsriGhter 
let  zwar  diesem  Entscheidungagrande  —  und  mit  Recht  —  entgegen- 
getreten;  er  erklSrt  aber  den  Ansprnch  fur  verjfthrt^  weil  die  Klage  nieht 
gemafs  §  2  des  Gesetzes,  betreffend  die  Erweiterung  des  Rechtsweges  vom 
24.  Mai  1861,  innerbalb  sechs  Monaten,  nachdem  dem  El^er  die  Entschei- 
dnng  des  Verwaltungschefs  fiber  die  Festsetzung  der  Pension  bekannt 
gemacht  war,  angebracht  worden  ist.  Nach  der  Annabme  des  Berufongs- 
riehters  findet  das  bezeichnete  Gesetz  im  vorliegenden  Falle  Anwenduns:. 
da  nach  §  2  des  Kassenreglements  jeder  Beamte  verpiicbtet  sei,  der 
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Kasse  beizutreteD,  der  Klftger  also  our  den  Verpfllichtungeii  seines  Dienst- 
vertrages  entsprochen  habe,  wenn  er  der  Kasse  beitrut  und  folglich  die 
streitige  Pension  einen  Auspruoli  aus  dein  DienstverhaUnisse  im  Sinne  des 
§  1  des  (xesetzes  (larstelle.   Dieser  Annahme  kaim  nic-ht  beigetreten  werden. 

Diis  Gesetz  vom  24.  -Mai  ItHM  bezieht  sirh.  wenn  es  in  dem  erst  en 
Abschnitte  —  §§  1—8  —  von  den  Anspriiclieii  der  Staatsbeamten  wegen 
ihrer  Diensteinkunfte  handelt,  aaf  dicjenigeu  vermOgensrechtlichuu  An- 
sprQche  der  Staatsbeamten  aus  ihrem  Dienstverbaltnisse,  welche  in  dem 
zwiscbeu  dem  Stuate  und  den  Beamten  bestehenden  Staatsdienerverhalt- 
nisse  ihre  BegrQndung  fioden  and  den  Beamten  unmittelbar  gegen  den 
Staat  and  aas  Staatsmitteln  zustehen.  Dies  folgt  aus  dem  Zwecke  and 
dem  Grande  des  Gesetzes.  Darch  das  Gesetz  ist  den  Beamten  ffir  die 
Verfolgung  ihrer  AnsprQche  wegen  der  Diensteinkfiofte  der  Reehtsweg 
erOibet  and  sind  die  bisher  in  Geltnng  gestandeneo  Yerordnungen,  nach 
welehen  den  Beamten  in  Anselmng  jener  Anspr&che  der  Reehtsweg  ver- 
schlossen  war,  aafgehoben.  Der  Zweck  des  Gesetzes  ist  nur  darauf  ge- 
lichtet,  die  Art  der  Geltendmachung  der  Anspruche  der  Beamten  abweichend 
Ton  dem  bisherigen  Rechte  za  regeln.  Dagegen  hat  dasselbe,  was  die 
Anspr&che  selbst  anbetriiit,  keine  anderen  Ansprflehe  zam  Gegenstande, 
als  diejenigen.  aaf  welche  sich  die  filteren  Verordnnngen  bezogen. 

Nach  Lage  der  Sache  sind  die  letzteren  geeignet,  dnen  Anlialt  ffir  die 
Beartheilang  der  Tragweite  des  Gesetzes  za  bieten,  ond  in  dieser  Hinsicht 
kommen  insbesondere  in  Betracht:  die  AllerhOchste  Ordre  yom  7.  Jali  1880 
(von  Kamptz,  JahrbQcher  Bd.  86  S.  294),  das  Pensionsreglement  fllr  die 
Zivilstaatsdiener  vom  80.  April  1825,  $  20  (von  Kamptz  Annalen  Bd.  16 
S.  843),  die  AllerhOchste  Ordre  vom  21.  Mat  1825  (G.>S.  1825  S.  147). 

Yergl.  die  Motive  za  dem  Entwarfe  eines  Gesetzes,  betr.  die 
Erweiternng  des  Kechtswegs,  and  den  Bericht  der  Eommission 
des  Haasee  der  Abgeordneten,  Aniagen  zu  den  sten.  Ber*  des  A.-H., 
Sitzungsperiode  1861,  Aktenstficke  No.  89  and  132. 

Dais  diese  Verordnnngen  keine  anderen  AnsprHche  im  Ange  haben, 
als  die  oben  bezeichneten,  nftmlich  die  aaf  dem  Staatsdienerverhftltnisse 
benihenden  and  dem  Beamten  gegen  den  Staat  aas  Staatsmitteln  zn- 
stehenden  Ansprflehe,  hat  in  ihnen  klaren  Aasdrack  gefanden.  Die  Ordre 
vom  7.  Juli  1830,  welche  von  den  Dienstbezugen  der  aktjven  Staatsdiener 
handelt,  fQhrt  als  solche  aaf:  etatsmafslge  Geh&lter,  zugesicherte  Emolu- 
mente  and  Gebiihren,  Difiten  und  Auslagen,  welche  der  Beamte  in  Anlafn 
von  Amtsverrichtungen  zu  liquidiren  hat,  und  das  Pensionsreglement  und 
die  Ordre  vom  21,  Mai  1825  beziehen  sich  ihrera  Wortlaute  nach  alleiii 
aaf  die  Staatspension,  diejenige  Pension,  weleht  di  i  in  den  Ruhf^stand 
versetzte  Beamte,  nach  Verh&ltnils  seiner  Diensteinkunfte  als  aktiver  Be- 
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amter,  aus  der  Staatekii^bc  tordern  hat  (vergl.  §§  1,  16  des  Pensions- 
reglementa).  Es  ist  sonacli  auch  dem  Gesetze  vom  24.  Mai  1861  in 
Ansehung  der  in  Betracht  konmieiuion  AiisprQcbe  oiiio  weitergehende 
Anwendung  uicht  zu  gebeu,  uud  dais  dieser  Standpuukt  zutreffend  ist, 
dufur  spricht  nicht  weniger  der  weitere  liibalt  de6  Gesetzes  solbst.  In 
§  3  sind  die  Staatsbehordeu  bczeichnet,  welche  den  Fiskus  in  den  Pro- 
zessen  dtr  Boamten  wegen  ihrer  Diensteinkiiufte  zu  vertreten  haben  und 
gegen  welche  die  Klugeu  zu  richten  sind,  und  iu  den  §§  6  und  6  sind 
Bestimmungen  getroffen,  welche  zur  Voraussetzung  haben,  dafs  es  sich  in 
dem  Gesetze  nur  um  die  Verfolgung  verniOgensrechtlicher  Auspruche  der 
Beamten  au8  ibrem  Dienstverh&ltnisse  in  dem  oben  bezeichneten  begreozten 
Umfange  handelt.  Wenn  es  in  dem  §  1  des  Gesetzes  zonftchst  allgameitt 
heiCst:  nUeber  TermOgensrechtliehe  Ansprflehe  der  Staatsbeamten  ana  ibreii 
Dienstverbftltnifs**,  ond  dann  hinzagefQgt  wird:  .insbeaoDdere  fiber  An- 
sprfiehe  anf  BeBoldoDg,  Pension  nnd  Wartegeld  lindet ...  der  Recbteweg 
statt',  80  hat  damit  nicht  dem  Gesetze  in  Anaehnng  der  von  ihm  betroffs- 
nen  Art  der  Ansprfiche  eine  nnbegrenzte  Anwendung  gegeben,  sonden 
ansgedrficlct  werden  soUen,  dafs  der  Bechtsweg  nieht  aof  die  Verfolgung 
der  Anspruche  anf  fizirte  fiesoldungen,  Pensionen  nnd  Wartegelder  zo 
beschrftnken  sei,  sondem  anf  alle  vennOgenarechtlicbeD  Ansprfiche  der 
Beamten  gegen  den  Staat  ans  dem  Dienstverhftltnisse,  so  anch  anf  Tage* 
gelder,  Reisekosten,  Umzngakosten  nnd  jede  andere  Art  dienaUicher  Re- 
muneration sich  beziehe. 

Vergl.  den  vorerwfthnten  Bericht  der  Kommiaaion  des  Hanaea  der 
Abgeordneten. 

Der  jetzt  streitige  Ansprnch  an!  OewAhrong  einer  Znachnfapensioo 
aus  der  Beamtenpenaiona-  nnd  Dnterstfitzongakasse  der  Ostbahn  ist  mm 
aber  kein  Ansprnch,  der  dem  Klfiger  ana  seinem  Dienstverhfiltniaae  gegen 
den  Staat  und  aus  Staatsmitteb  zusteht.  Der  Anapruch  iat  hergeldtet 
aua  dem  Reglement  der  genannten  Easse,  und  nacb  dem  §  1  dieaea  Regie- 
ments  iat  die  Kasse  ein  flir  sich  bestehendes  Institut,  also  ein  selbatftndiges 
Rechtsanbjekt,  dem  gegenfiber  die  Beamten  ala  Mitglieder  der  Kasse  be- 
recbtigt  nnd  Terpllichtet  sind.  Es  handelt  sich  alao  nm  einen  privatrecht- 
lichen  Ansprnch,  der  dem  Klfiger  in  Folge  seines  Beitritts  zur  Eaase  ans 
dem  dadnrch  begrfindeten  Rechtsverhaitnisse  zwischen  ibm  nnd  der  Kasse 
gegen  diese  erwachsen  ist.  Dafs  die  Kasse  seit  ihrer  Begrtlndnng  unter 
der  Verwaltung  staatlicher  BehOrden  gestanden  hat,  nnd  durch  solche 
vertreten  ist  (§  36  (b  s  IJ-'^'loments  vom  23.  Oktober  1874  und  des  Nach- 
trags  IV  zu  demseiben),  beeinflufst  die  Beurtheilung  nieht.  Dasselbe  gilt 
von  der  Aendenm?.  dip  iiarh  dem  Nachtrage  V  zum  Reglement  seit  dem 
1.  April  18S9  mit  der  Verfassnng  der  Kasse  eingetreten  ist.  Damach 
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findet  seit  diesein  Zeitpuiikte  eine  besondevt>  Vennon;('nsverwaltiHic:  ih'v 
Kasse  nicht  mehr  statt;  das  gesammte  Veriiiogeii  der  Kasse  ist  dem  aus 
dem  VermOgen  aller  Pensions-  und  TTntprstutzungskasspTi.  wflche  im  Be- 
reiehe  der  Staat^eiseubahnverwaliung  bestelieji.  <rpbild('ten.  miler  einlieit- 
licher  Verwaltniiiz  stehenden  Beaintenpuuision  I  ihIs  uberwiesiMi.  welcher 
als  Garantiefoiuls  lur  die  Erfiilluiig  der  statuit'ninafsigen  Vt'rpiii('litiiiig;eii 
aller  Beanitenpeiisions-  nnd  Unterstutziingskassen  iui  Beroiche  der  Staats- 
eisenbahiiverwaltuiig  bestimmt  ist;  alltj  auf  Gruiiddes  Kasseiirej^Iemeuts  und 
seiner  ^iachtrfisre  bereits  angewiesenen  laufenden.  sowie  femerliin  anzu- 
weisenden  Zahluugen  werduu  fortau  aus  dem  Betriebsfonds  der  Staatseisen- 
bahnverwaltUM'T  bestritten;  dem  letzteren  fliefsen  hingegen  alle  reKlements- 
mafsigeii  Luiuahiuen,  inshesuudere  auch  die  Beitrfige  der  Beamtcii  uud 
Pensionftre.  zu.  Durth  diese  Aenderung  in  der  Verfassung  der  Kasse  ist 
keine  Aenderung  in  Ansehuny;  der  rechtlichen  Natiir  des  streitigen  An- 
spruchs  herbeigefiibrt.  Denu  vvenu  auch  der  Eiseubahnliskus,  nachdem 
er  die  Erfilllung  der  Verpflichtungen  der  Pensionskasse  flbernommen  hat, 
als  der  zeitige  Schuldner  anzusehen  ist,  so  bleibt  doch  der  Rechtsgrund 
des  Anspruchs,  das  zwischen  dem  Beamten  und  der  Kasse  eingegaugene 
Rechtsvfirliftltnirs,  anver&ndert  bestehen,  wie  aach  in  dem  erwftbnteD  Naeh- 
tnige  znm  Reglement  ausdrncklich  atisgesproeheii  iat^  dafs  trotz  der  Anf- 
hebiug  der  gesonderten  Verwaltuiig  des  VemiOgeDS  der  PensioDskasse  den 
Eassenmitgliedem  die  von  ihneii  im  Rahmen  der  statatenm&fsigen  Vor^ 
sehriften  erworbenen  Anspriiehe  ungeschmftlert  erhalten  bleiben.  Der 
Umstand,  anf  den  der  Bemfungsriehter  besonders  Gewicht  legt,  dafs  die 
Beamten  der  Ostbahn  znm  Eintritte  in  die  Kasse  verpflichtet  sind,  ist 
ohne  Bedentong.  Die  beztigliche  Anordnnng  ist  eine  im  DienstanfsichtS" 
vege  angeordnete  Hafsregel,  dnrch  welche  die  sich  aus  dem  Beltritte  der 
Beamten  znr  Kasse  ergebenden  rechtlichen  Folgen  nach  keiner  Richtong 
beeinflnfst  werden. 

Nadi  allem  ftllt  der  streitige  Anspmch  nicht  nnter  das  Gesetz  vom 
24.  Hai  1861.  Der  Bemfongsrichter  hat  daher  den  §  3  dieses  Gesetzee 
mit  Unreeht  znr  Anwendnng  gebracht,  nnd  da  das  angefochtene  Urtheil 
anf  diesem  VerstoTse  bemht,  mars  es  der  Anfhebnng  nnterliegen. 

Der  Bemfnngsrichter  hat  nooh  anf  das  Gresetz  betreifend  die  Fflr^ 
sorge  f&r  Beamte  In  Folge  von  BetriebsnnfUlen  vom  18.  Joni  1887  (6.-S. 
8.  882)  mit  der  AnsfOhrong  hingewiesen,  dafs  nach  diesem  Gesetze  der 
Fiskns  als  solcher  znr  Gewthnmg  einer  Pension  in  Hohe  von  66*/|  pGt 
des  Diensteinkommens  verpfliehtet  sein  wflrde.  Das  fragliche  Gesetz  kann 
jedooh  nicht  in  B^traeht  kommen,  weil  der  KlSger  seinen  Anspnieh  nicht 
aus  diesem  Gesetze,  sondem  ans  dem  Reglement  der  Beamtenpensions- 
nnd  Unterstfltzangskasse  herleitet.  Der  Beklagte  hat  sich  zwar  seinerseits 
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auf  das  Gesetz  berufeii,  jedorh  iiiclit  urn  den  Peiisioiisaiijipruch  des  Klagers 
aus  dem  licglumeut  bis  zui  Huhti  von  66-  3  pCt.  des  Diensteinkommens 
auszuschliefsen,  sondern  um  den  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861 
erhobeneu  £inwand  der  Verjahrung  zu  uuterstutzeu^  indem  seiner  Auf* 
faesnng  uaeh  der  PeoBionsaasprucli  aus  dem  Reglement  in  gleicher  Waise 
rechtlich  za  beaitheilen  ist,  wie  der  Pendonsaosprach  aus  dem  Geaette 
von  1887,  mid  folglich  Aiieh,  ebenao  wie  dieaer,  als  ein  Ajospnuk  im  Sime 
dee  Gesetzee  von  1861  anzoseben  iat  fie  ist  aber  anch  dieee  Avffiusung 
nnzatreffend.  Der  PensionsaiiBpraeh  ana  dem  Geaetze  von  1867  iat  nnbe> 
denklich  ein  Aneprncb  im  Sinne  dee  Geeetsee  von  1861,  —  denn  zar  Ge- 
wfihrong  dieaer  Pensiim  iat  der  Staat  ana  Staatamittehi  verplliebtet, 

vergl.  die  Begrfindung  der  Regie rungsvorlage  einea  fintvraiia  IBr 
das  Geaetz  vom  18.  Jnni  1887,  §  7,  Anlagen  zn  den  sten.  Ber.  des 
Hanaes  der  Abgeordneton,  IL  Session  der  XVI.  Leg.-Per.,  Aktea- 
stftek  88, 

nnd  folglich  kann  ans  jenem  Gesetze  f&r  die  fieurtheilnng  dea  hier  strei- 
tigen  Anspmcba  nichts  hergeleitet  warden. 

Bei  der  sonach  anazaspFechenden  Auf bebnng  dee  Urtheils  ist  die 
Sache  zur  anderweiten  Verhandlong  nnd  fintscheidong  in  die  Instanz 
znrndcznverweisen. 


liaelibarreebl 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (V.  Zivilsenat)  vom  3.  Oktober  1891  in  Sachen  des  SlMiH^ 
I»»linfl«)ra8,  BekiagteD  ond  EevkioasldSgers,  gegen  £.  and  W.  S. 

Grundtitze  fOr  die  Bereebnung  der  EnttoUhliprag,  weJohe  der  EJsenbahnuatersebmer  im 

Eigetithiimern  der  Nachbargrundstiicke  wegen  BelSstlgung  durch  RaucK  u.  t.  w.  und  WtgN 
poliieiiiober  BaMbesebraakunflen  zu  lelsten  hat.    Verjahruns  derartiBer  Eraatzaseiiriohl. 

Aus  den  Grande n. 

Klager  mu]  Eigenthumer  einer  zum  gr^fseren  Theile  westHoh,  ZQXO 
kleineren  Tbeile  dstiich  der  Provinzialstrafse  H.-V.  gelegenen,  von  dieser 
durch  einen  Graben  getrennten.  bisher  nii  ht  bebauten,  sondern  als  Garten- 
land  benutzteu  Grundfl&che.  Die  gedacbte  Provinzialstrafse  wurde  in  den 
Jahren  1881/82  von  dem  Beklagten  zur  Fortsetzung  der  Nebenbahn  H.-H. 
bis  Y.  in  der  Art  benutzt,  dab  das  Scbienengieis  auf  die  westliche  Seite 
der  Stra£se  unweit  des  Chausseegrabens  gelegt  wurde.  Der  Eisenbahn- 
betrieb  auf  dieser  Strecke  wurde  am  1.  September  1882  ^ffiiet. 

In  der  am  29.  August  1885  zugestellten  Kluge  veriaagen  Klfiger, 
indem  sie  die  durch  Anlage  und  Betrieb  der  £isenbabn  verarsachte  Werth- 
minderung  ihrer  Grundstiicke  auf  38  250  M  berechnen,  Verartbeilang  das 
Beldagten  zor  Zahlong  dieses  fietrages. 
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Auf  die  BerafaDg  des  Beklagten  hat  das  Berufongagericbt  den  Be- 
klagten  znr  Zabluog  von  18  622  m  80  4  vemrtheilt. 

Klnger  finden  die  Werthmindenmg  ihrer  als  Bauplntze  bezeichneten 
Grondstucke  darin,  dafs  Baulustige  befurchtenden  Bin- 

dringeDs  von  Raucb  nnd  Feaerfnnken  beziehnngsweise  der  dadurcb  be- 
dingten  BaabeschrftQlmiig,  wegen  der  zn  erwartenden  erhol)1u  tn  Er- 
sehftttemngen.  sowie  wegen  der  ersehweiten  Zugftnglichkeit  der  (h-uudstacke 
Qud  der  Gef&hrlichkeit  des  Verkehrs  anf  den  betreflfenden  Theilen  der 
Provinzialstrurse  sich  von  dem  Anbau  aaf  ihrer  Besitzang  wQrden  abhalten 
lassen  and  sich  zum  Theil  schon  hfttten  abhalten  lassen."  Yon  diesen 
6chAdigettden  UmstAaden  seheidea  naeh  dem  Bernftrngsnrtheil  ans: 

1.  die  Erderschflttemngen, 

3.  die  erschwerto  Zuganglichkeit, 

3.  die  Gef^hrdung  des  Verkehrs. 

Es  kommen  also  fur  die  Beurtheiiung  der  Bevision  nar  uoch  in 
Betracht: 

a)  die  Immission  voii  Feuerfanken, 

b)  die  Bel^tigung  dorch  Rauc-h.  Dampf  und  Rufs, 

c)  die  £inbeziehung  einee  Xbeils  der  klftgeriachen  Qrondstucke  in 
die  sogenannte  Feneizone  der  Bahn. 

Den  dnrch  diese  Umstftnde  begrllndeten  Mindorwerth  der  klfigeriachen 
Gnmdstftcke  hat  der  Bemfangerichter  aof  18(i22«ir  8O4  featgestellt 

I.  Wfthrend  Elftger  die  Werthmindemng  darin  finden,  dafs  Baolnstige 
„wegen  des  zn  beittrchteiiden  Eindringens  Ton  Ranch  nnd  Fenerfonken 
beziehangsweise  der  dadnrch  bedingten  BaabeBchrftnknng  ...  dch  von 
dem  Anbau  anf  ihrer  Beflttzong  wflrden  abhalten  lassen/  fibersieht  der 
Bemfiingsrichter  anscheinend  den  dnrch  das  Wort  «beziehnng8wet8e''  an- 
gedenteten  Znsammenhang  der  verschiedenen  schftdigenden  Umstftnde, 
indem  er  die  Immission  von  Fenerfhnken,  die  Belftstignng  dnrch  Ranch, 
Dampf  und  Rnfs  nnd  die  theilweise  Einbeziehnng  in  die  Fenerzone  nnter 
lanfsnden  Nnmmem  seibstfindig  nebeneinander  stellt 

Ans  dem  sftmmtliche  Pnnkte  berficksichtigenden  L.'8chen  Qntachten 
ist  nieht  zn  erfcennen,  wie  sich  der  Saehverst&ndige  das  Verhfiltnils  der 
sinzehien  Pnnkte  zn  einander  vorgestellt  hat  Bei  der  wiederholten  Yerhand- 
hing  wild  daYon  anszngehen  sein,  dafs  die  Regierungspolizeiverordnnng 
▼offl  6.  Febmar  187&,  indem  sie  die  Errichtnng  von  Gebftnden  innerhalb 
88  m  von  der  nftehsten  Bisenbahoschim  von  besonderer  Genehmigung  ab- 
hftngig  macht,  gerade  den  Schntz  von  Gtobtnden  gegen  Fenersgefahr  dnrdi 
das  Fnnkenwerfen  der  Lokomotive  bezwedrt  nnd  nebmsftchlieb  aneh  dnen 
Sefanta  gegen  Ranch,  Dampf  nnd  Rnfo  herbeifBhren  kann.  Wean  man 
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erwftgt  einerseitfi,  da£i  bd.wirklichem  Banverbot,  soweit  dieses  reicht, 
Beseh&digangen  von  Gebftuden  fiberiiaupt  nieht  eintreten  kOnneii,  anderw- 
Beits,  dafe  bei  Bebftvimg  so  tiefer  Gnmdstfteke,  wie  ^  klAgerisdieD  ea 
aind,  jenseits  der  Feuenone  oder  outer  Beobachtong  gewisaer  Vomebta- 
maferegeln  innerhalb  der  Fenerzono  die  GefiUurdang  der  Gebiade  jeden- 
ftUs  gemindert  wird,  so  ergiebt  sicb,  dafe  die  Scbftdigung  von  Banstelleo 
dnreh  den  Bahnbetrieb  oder  dnrch  das  Banverbot  sieh  wenigstens  theil- 
weiee  deckt.  Darans  folgt  die  Notbwendigkeot,  im  einaelnen  Falle  zu 
nnterecbeiden,  wie  weit  dnich  die  Fenerzone  das  Banen  gftnzlich  verbin- 
dert  oder  mit  Tertbenemden  Bedingoogen  belastet  wird,  nnd  ob  nod  irelclM 
Beecbfidignngen  an  den  dennoch  zn  errichteoden  Gobftnden  eintreten. 

n.  Was  die  recbtegrondefttzlicbe  Beortbeilong  der  Ersatzpflicht  des 
Bekiagten  aniangt,  so  sind  hier  gesondert  einmal  die  sogenannten  Im> 
missionen  dnrcb  Fnnkenwnrf,  Ranch,  Dampf  nnd  Rnis,  nnd  sodann  die 
Unterwerfnng  der  Grundstflcke  nnter  das  polizeiliche  Banverbot  dnrdi 
EintTitt  derselben  in  die  Fenerzone  in  Betiaeht  zn  Ziehen. 

a)  In  Betreff  des  Fnnkenwnrfes,  Ranches,  Dampfes  nnd  Rnfses 
▼ertritt  der  Revisionsldflger  den  Staadpnnkt,  daCa  aneh  tlei  der  Annahne, 
die  Bebaunng  der  Gmndstfteke  babe  in  naher  nnd  sieherer  Anssicht  ge- 
atanden,  so  lange  noch  nicbt  gebant  worden,  wftbrend  i!lr  die  Gmndstileke 
nach  ihrer  derzeitigen  Nntznngsart  jene  ^ndiingenden  Snbstanzen  gSnzlicb 
nnschftdiich  seien,  tod  einer  Immission  als  einem  schadenbringendeo  Ein- 
dringen  von  Snbstanzen  begriiflich  uicht  die  Rede  sein  kOnne.  Allein  die 
Elilgor  verlangen  nicht  die  Abwehr  von  Immisflionen.  Soweit  die  EiseO' 
bahn  nicht  ohne  Eindiingen  solcher  Snbstanzen  auf  ihre  Gruiulstricke 
betrieben  werden  kann  —  und  ant  dem  bei  dem  fraglichen  Risenbaiin- 
betriebe  nnvermeidliehen  Eindringen,  niclit  auf  einem  aus  der  Ueber- 
schreitung  einbaltbarer  Grenzen  henorgebenden  und  deshalb  etwa  dorch 
besondere  Einricbtungen  abstellbaren  beruht  der  Klageanspruch  —  mussen 
El&ger  das  Eindringen  in  Rui  ksii-ht  anf  die  fur  den  Eisenbahnbetneb 
ertheilte  Konzession  dulden  und  kOnnen  nnr  Scbadlosbaltung  fordem. 

Wo  (las  Recbt  des  Nachbars  auf  UnterlaBsimg  sch&dlicher  Zuffthrungen, 
sei  es  duieh  Einstellung  der  verursacbenden  HandJunj^en .  sei  es  durch 
Uerstallung  die  benachtheiligende  Einwirkung  ausscbliefsender  Einrich- 
tnngen,  besteheu  bleibt,  da  ist  kein  Aniab  und  daher  auch  der  Kegel 
nach  kein  Raum  zur  Erhebung  eines  Anspruchs  scbon  w&hrend  des  Zeit- 
raums,  in  welchem  wegen  der  derzeitigen  Benutzungsart  des  Gnindstucks 
fur  dieses  keine  BeeintrUcbtigung  besteht.  Dadurch,  dafs  die  Eiiifuhrungen 
das  Gnmdstuck  in  Rficksicbt  auf  seine  derzeitipe  Beuutzung  nirht  beein- 
trachtigen,  wird  fur  don  Nachbar,  von  dem  die  Einwirkuuu  ausuelit.  keine 
Frftvention  fur  aiie  Zukunft  begrOudet,  kein  Eecht  aut    ortsetzuug  jeaer 
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Einfuhrimgen  auch  bei  verandertcr  Boiiut/.ungsart  ge.schaffeii.  Die  dera 
Gnindstucke  in  seiner  derzeitigen  Beiiutzung!»ait  unschadlichen  Zufuh- 
rungen  begrflnden  auch  keine  Werthminderung  des  Grundstucks,  weil  der 
Eigenthumer  die  Beoatzangsart  willkurlich  verdndeni  kann  und  ihm  dann, 
wefiB  neiiB  Benatzmigsart  Jene  Einfuhrungen  uicbt  vertragt,  der  An- 
sprnch  anf  deren  Unterlasaung  erwfichst. 

Wo  aber,  wie  bei  Ertheflimg  einer  Konzession  zum  Eisenbahnbetiiebe, 
der  Anspraeh  auf  UnterlassiiDg  der  ZafAhruogeii  von  Anf  an  g  an  mit  der 
Wirknng  aoBgeschlossen  ist,  dais  er  aneh,  wenn  die  zunftchBt  anschftd- 
liehen  Zoffthnuigen  erst  bei  ▼erftnderter  Benntzongsart  schAdlicb  wirken, 
nieht  nacbtrfiglicb  erwftchst,  da  kann  diirdi  die  nicht  abzawehrende  Zn- 
fAbmag  eine  Wertbrnindemiig  des  Gmndstficlcs  selbst  duroh  Besehrankitng 
der  Benutzongsf&biglceit  eintreten.  Der  Eigenthfttoer  ist  nicht  mehr  in 
der  Lage,  die  Benutznogsan  seines  GrondstQcks  ohne  RQcksicbt  auf  den 
dareh  Konzession  gescbfltzten  Betrieb  des  Naebbars  za  findem;  er  wird 
eine  Benntznngsart,  die  dnrcb  die  Einwirknngen  des  Nacbbargrundstficks 
gestOrt  wird,  nur  anf  die  Gefahr  solcher  StArnng  bin,  eine  Benutznngsart, 
die  darch  diese  Einwirknngen  unmOglicb  gemacht  oder  docb  jedes  Nutzens 
beranbt  wird,  fiberbanpt  nicht  w&hlen.  Die  Zumuthong,  dafs  zur  Scbadens- 
begrilndang  der  Aniieger  bier  immer  erst  die  nene  Benntznngsart  ein- 
ffihren,  die  dazn  erforderlichen  Banlichkeiten  aufricbten  mfifste,  wAhrend 
flie,  weil  sie  nit  den  zn  daldenden  Einwirknngen  unvertrftgUcb,  vielleicht 
sofort  wieder  beseitigt  werden  mfifsten,  h*fttte  keinen  Sinn.  Dem  Anspmebe 
anf  Ersatz  der  liierfar  gemacbten  Anfwendongen  wfirde  der  Nacbbar  nicht 
ohne  Gmnd  entgegenhalten,  dafs  die  Aofwendnngen  fiir  die  HerbeifQbmng 
eines  Znstandes  gemacht  seien,  von  dem  der  Aufwendende  wissen  mnfste, 
dafs  er  nicht  anfrechi  erhalten  werden  kfinne. 

Freilich  aber  mflssen  die  Einwirknngen,  dnrcb  welche  die  Werth- 
minderung fttr  die  onterstellte  Benut/ungsart  begrftndet  werden  80IL  eine 
reale  Gnindlage  baben,  wenn  daranfhin  Ersatz  gefordert  werden  soil.  Die 
biofsen  Vorstellnngen  Kauf  iustiger  fiber  die  M5glicbkeit  von  Einwirknngen, 
anch  wenn  sie  nuf  das  Preisgebot  Einflnfs  haben,  genugen  nicht.  Im  Tor- 
liegenden  Falle  kani  es  daher  daranf  an,  ob  entaprechend  den  Wirkungen, 
welche  der  in  Kede  stehende  Eisenbahnbetrieb,  wenn  anch  nicht  regel- 
mafsig,  so  doch  unter  Eventualitaten  ausubt,  niit  weichen  nach  der  Natur 
des  Eisenbahnbetriebes  gerechnet  werden  mufs,  ohne  dafs  sie  den  Charakter 
aufsergewohnlicher  Zuf&IIe  haben,  Feuerfunken  und  in  erhebiichera  Mafse 
Bauch,  Dampf  and  Rufs  bis  zn  den  8tellen  uber  die  Erdoberflfichc  der 
kl&gerischen  Grundstiieke  dringen,  an  weichen  sie  bei  einer  den  ortlichen 
allgemeinen  Baupolizeivorschriften  und  den  Gcpflngenheiten  der  dortijren 
Cregend  entoprecbenden  Ansnutzong  des  Bangrundes  Baolicbkeiteu  vor- 
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fintleii  wiirdeii,  die  danach  Ref&hrUet,  sowie  (lurch  Raucii,  Dampf  UD<i 
Kuls  ange^^iffen  werden  wurden. 

b)  Dem  BerufiingsricbttT  ist  zwar  darin  beizutreten,  dafs  der  Dater- 
nehmer  fur  die  durch  die  Baubeschr&nkung  innerhalb  der  FeuerzoDe  be* 
dingte  Werthmiuderang  Entsch&diguug  za  leisteo  verpflichtet  ist  (EutacMr 
dnngeii  Bd.  VII  S.  260  0;  da  indefs  die  in  Rede  stehende  Regierangspolizd^ 
Terordnang  inir  die  MOglichkeit  eioes  Banverbote  erOffiiet,  so  ist,  mm 
anch  nicht  das  wirkliehe  Verbot  im  einzeliiMi  FaUe  absawarten,  bo  dodi 
die  Werthsyemiiodenuig  nacb  dem  Gebraneli  zn  beortheikii.  den  die  Be- 
horde  in  der  betreffendeo  Gegend  mit  Rftckridit  anf  die  Veibftltnisse  d«r 
BeT(}!kerimg,  aaf  die  ibliche  Banart,  anf  die  Art  dee  Bahnbetriebes  ils.v. 
erfahmngem&rsig  von  der  ihr  zastelienden  UntersagaDg^befuguifa  meeU. 
Von  diesem  Gesichtopnnkte  ans  erscheint  es  keineewega  nnbeaehtlicli,  did 
der  Minister  der  Ofientlicben  Arbeiten  die  EieenbabnbehOrden  dnroh  Brlaft 
vom  21.  Februar  1S83  emOtehtigt  hat,  schon  bei  einer  Bntfeninng  t« 
liber  25  m  von  Einwendongen  gegen  die  Baaerlanbnils  abzuaehen,  nnddab 
nach  Behanptnng  des  Beklagten  die  fenersichere  Bedachnng  der  Gebtnde 
schon  dorch  eine  filtere  Polizeiverordnnng  fUr  den  R6gienuigsi>eziTk  A. 
aUgemein  angeordnet  beziehnngsweise  In  Uebung  sein  soil. 

III.  Der  Znrflekweisnng  der  Sache  in  die  Vorinstanz  wftrde  es 
bedflrfen,  vielmehr  die  Abweisnng  der  Klage  sofort  erfolgen  kltamen,  mm 
der  von  dem  Beklagten  anch  in  der  Revisionsinstanz  festgehaltene  Eiowsad 
der  Verjilhrang  begrflndet  v&re. '  Hit  dem  Bemfongsrichter  ist  inde£i  ts- 
zonehmen,  dafs  die  VeijAhrong  erst  mit  dem  1.  September  1868,  den 
Tage  der  BetriebserOiFnnng  der  Eisenbahn  begonnen  hat  Ob  ein  danemdcr 
EingriflT  in  die  Eigenthnmsspbftre  der  KlOger  siattfand,  konnten  dicse 
frfihestens  mit  der  BetriebserOiTnnng  erfabren;  die  landespolizeiliche  Ab- 
nalime  der  Bahh  gewftbrt  der  Eisenbahnverwaitnng  nnr  die  Befngnifi  I 
der  BetriebserOffiinng,  macht  diese  noch  nieht  zn  einer  Thataaehe,  nit  I 
der  die  Klftger  reohnen  roufsten;  die  Benntznng  der  Bahn  dnreh  Arbeits- 
zuge  hatte  keinen  danemden  Charakter,  konnte  hOchstens,  wena  dab«i 
Beschadigungen  eintrateo,  einen  Anspmch  anf  deren  Vergtitnng  begrundes 
und  die  Verjfthrang  dieses  Anspruches  in  Lanf  setzen.    Ist  hleraach  der 
1.  September  1882  als  Beginn  der  Verjahrung  festzuhalten ,  so  war  anch 
die  dreijahrige  Vei jiihrung  des  §  64  Tit.  6  Th.  I  des  Allgem.  Landrechb 
bei  Zustelluns  der  Klage  am  29.  August  1885  noch  nicht  beendigt.  fii> 
frfiherer  Beginn  des  Laufs  der  VorjahniiiK  triflFt  anch  fur  den  Schadou* 
aosprach,  soweit  er  auf  der  Baubeschr^nkung  beruht,  nicht  za,  well,  i 
zn  Ob  ansgefOhrt,  nicht  schon  das  Fallen  der  klftgerischeo  Ghrnndstftcke 
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unter  die  polizeiliche  Vorschrill,  sondeni  das  Mafs  der  voraussichtlichen 
GeltendmacbuDg  dieser  Vorschrift  das  Voihandensein  eines  zu  frsttzeiuleu 
Scbadens  bestinimt.  hierl)ei  uber  die  Wirkungen  des  konkreteii  EiseubaUii- 
betriebe8  iu  Betruclit  kommeu. 


Hattpllicht. 

UrtheU  des  Reichsfferichis  ilil.  Ziviiaenat''  vom  ^*<i.  Oktober  1891  in  Sachen  des  Eiseu' 
bahndskus,  Beklagten  and  Kuviaiuusklagers,  gegen  J.  Y.  in  N. 

Emrede  dar  hoheren  fiewalt  Oder  des  eigenen  Vertqhuldens  des  Verletztee. 

(t  r  fi  n  d  e. 

Es  ist  festgestellt.  dafs  diT zurZeit  seines  Unfalls 2'/jahrige  Kiager dorch 
den  zwischen  dem  Eistiibalmdamm  lud  einem  nehenberlaafenden  Wege  er- 
ricbteten  Zaun  biadurcbgekrocben  und  so  auf  den  Babndamm  gekommen  ist, 
woselbst  er  von  einer  Lokomotive  erfafst  and  verletzt  wurde.  WeiteristvoD 
den  Voriostaiizen  tbatsdchlieb  angenommen,  dafs  der  fragliche  Zaun  imge- 
nfigend  war.  dafs  derselbe  jedenfalls  um  deswillen,  ireil  der  neben  der 
Bahn  berlaufende  Weg  als  wiinittelbare  Fortsetzung  einer  stftdtiscben 
Strafse  viel  begangen  wird,  in  der  Weise  b&tte  bergestellt  sein  mussen^ 
dafs  es  kleinen  Kindern  unmOglicb  gemacht  war,  mittelst  Durcbkriecbens 
oder  Uebersteigens  auf  den  Babnk5rper  zu  gelangen,  was  dureb  Anbringung 
der  doppelten  Anzabl  von  Drnhtcii  ndcr  dnn  h  ETiilee:Tiiii;  eines  Stachel- 
drahts  hfitte  gescbehoii  kOunen  uud  wodurch  der  jeUt  iu  Frage  stebend© 
Unfall  vcnniedpn  wnrdeii  ware. 

r)iese  Fcststelluiigen  sind  tliatMarblichor  Natur  und  lassen  keinen 
Kechtsverstofs  erkennen.  l.c^t  man  nio  aber  zu  Grunde,  so  kann  als  Ur- 
sache  des  Unfalls  nicbt  h nhere  Gewalt  oder  ein  unabwendbarer  Zufall 
angt  iioiiiinen  werden,  vielmelir  erp^iebt  sieh,  dafs  der  Unfall  hatte  abge- 
wendet  werden  kOnnen  und  ahgeweiidt't  wordoii  ware,  wenn  die  Babnver- 
waituui^  (lie  ihr  nncb  Lage  dtu-  Sacbe  obliegendeu  Pflicbten  erffillt  batte. 

Aulangoiul  deu  Einwand  der  Selbstversehuldung,  so  erscbeint  es 
verfehlt.  wt^nii  derselbe  damit  begrundet  werden  will,  dafs  die  Eltem  des 
Klagers  iiai  lilas^it;  geliaudelt  baben  und  dafs  der  Bcklagte  sich  hiorauf 
berufen  k^hinc.  weil  die  Eileni  die  Vertreter  des  unmiindigeu  Kindes  scien. 
Das  bier  mafsgebende  Haftpliichtgesetz  kcnnt  nur  eine  Selbstverscbuldung 
des  Verletzten,  von  einer  solcheii  kami  aber  bei  einem  2>/2  jabrigen  Kinde 
nicbt  die  Rede  sein.  Die  Verschulduiif;  der  Eltem  konnte  blofs  insoweit 
in  Betracbt  koramen.  als  dunh  sie  ein  fiir  den  Beklagteii  unabwendbarer 
Zufall  iu  Beweguug  geisetzt  wurdeii  wilre,  was  jedocb  nicbt  der  Fall  ist. 
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Beaiiitenrecht. 

Urtheil  des  ReidWgerichts  VI.  Zivilscnat)  vom  2.  November  1891  in  Sachen  des  friiheren 
fiahnw&rtors  B.  sa  H.,  Kligers  and  Kevisioaskliigers,  gegen  den  prenrslBcben  £iseft- 

4m  BeMrtMWf  MHiltw  gefii  im  pniMtolim  Ftilwt  tNid,  § IstobvM  wilobM  Hub' 
|«bleto  dar  Ort  Ihres  amtlichen  Wohnsltnt  mtf  das  mit  dem  Rechtsstrtito  befafiU  6«Hott 

angehBren,  ledigllch  die  Vorschriften  des  preuTsffichen  Rerhts  maTsgebend   Zu  diesen  mU- 
rieU-reohtliotaea  Vorachriften  getiort  auch  die  Be^tlmmung  in  §  5  dM  6«9etze«  voa 
24.  Juni  1861  Qber  die  Erw^iterung  des  Recbtswegea. 
Raobtlioiie  Natur  der  MItgliedschaft  bei  einsr  BeamteapenaiaMkaaae. 

A  u  s  den  (t  r  li  ii  d  e  n. 

Der  Kiager.    welclier    fruhcr  im   Uienste  der  B.   H.  Eisenbahn- 
gesellsehaft  als  Hulmwartor  auf  Kuiuliy^un^  an£resteilt  war  und  sodanii 
bei  der  Verstaatliehmiu   dioser   Eisenbahn  in  gleicher  Stelluug  als  auf 
Kflndigung  augestellter  Staatsbpamter  in   den   Dienst  des  preufsi^chen 
Staates  uberging;,  ist  soit  dein  1.  Januar  18S7  voii  seiner  vor£^e''etzr''ii  Be- 
horde,    dem   kuuigJiclien   Eis»eubalinb»'triebHnmte    11..    nacli  vorijaiipnsrer. 
rei'htzeitiuer  Kundig-unp:  au8  dem  Staatsdieuste  eutlu^sen.   und  zwar  vveil 
er  f^icli  dureli  die  von  ibni  bei  ciikm-  i^ewissen  Gelegenbeit  an  den  Tag  ge- 
legte  verwerflicbe  Gesinnungsweise  der  Acbtuug  und  des  Aiistdiens. 
sein  Beruf  erturdt  ie,  unwurdig  gezeigt  babe,  s^wie  zugleicb  mit  Kuckaiciit 
daruuf,  dafs  seine  soustige  Dienstfuhruug  wieilerholt  zu  streugen  Be- 
strafiingen  Anlafs  gegeben  babe.  In  diesem  Prozesse  fordert  er  nun  seiae 
Pension  nach  Malsgube  des  Regleraeuts  der  Pensions-  und  Untcrstutzungs- 
kasse  fur  die  Beamten    der  B.  H.  Eisenhabniiejiellschaft,    des.^en  Be- 
stimniuiitren,  wie  unbestritten  und  unzwi  iklhali  ist,  soweit  zui  Anwen- 
duntc  /.II  kommen  buben,  wie  sie  dem  KlJigor  giinstiger  sind  als  diejtiiigen 
der  die  Pensionsberei-htinuiinf  der  Staatsheaiiiteii  rcgelnden  preofsisciieD 
Gesetze.  Das  Oberluude.sgcricbt')  iiat  diciieu  An^sprucb  deshalb  verworfen,  ' 
weil  auch  nach  dem  erwahnteu  Reglement,  und  zwar  nach  §  26  liU.c 
daselbst.  ein  Bearater,  der  wegen  schwerer  Pflicblverletzungen  gegen  dw 
Dienstherrn,  insbesondere  auch  wegen  uuehrenhafter  UaodluogeD  entiasMfl 
werde,  seinen  PeosioDsanspnich  verliere,  nnn  aber  die  Festotellung  der 
VerwaltongsbehOrde,  dafs  dem  Ktilger  wegen  einer  darch  gewisse  Hand-  i 
lungen  an  desk  Tag  gelegteo  verwerfUchra  GeaiimQngBweise,  so^e  nit  | 
R&eksicbt  auf  die  wiederholt  liber  ihn  wegen  Dienatvergehen  verhAiigttB  I 
atrengen  Beatrafnngen  daa  DienstverfaftltiiiliB  gekfindigt  werde,  ftr  dtt  1 
Ricfater  mafsgebend,  beziehnngsweiae,  wie  an  einer  Stelle  der  Entsdw-  I 
dnngsgrflnde  gesagt  wird,  inaoweit  der  Rechtaweg  anageschlosaen  sei.  M  1 
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deiii  Ausspruche  der  Verwaltuug8beiiur»l«.  diese  Bedeulung  beigele^ct  wird, 
ist  ausschliefslich  auf  den  §  6  des  preulsischen  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861, 
betreffend  die  Erweiteruiig  des  Rechtsweges').  gestiitzt.  Soweit  die  Re- 
vi^!ionsa^lglitie  .sicli  gegen  die  Art  der  AuwL'n<liin^^  odcr  gegen  die  Aus- 
Jt-j4uiiy  dieser  Gesetzesvorschrift  oder  gegen  die  angebliche  Verlet/uui; 
anderer  preufsischer  Gesetzesbostimmuugeu  ricbleteu,  vurdicutcn  sic  keiue 
Ueacbtung,  da  die  fraglichen  preufsischrechtlichen  Normen  iiinerhalb  des 
Bezirks  des  hauseatischen  Oberlandesgeriehts  nirgends  Geltung  erlangt 
babeu,  also  die  Revision  uacb  §  11  der  Zivilprozefsordnung,  beziehungs- 
weise  iiach  §  1  der  kaiserliclieii  Verordnang  vom  28.  September  1879  vei^ 
glicbeD  mit  §  6  des  Etnffihrungsgesetzes  znr  Zivilprozeftordntuig  auf  ilir» 
Verletzung  wfirde  nicht  gestfitzt  werdea  kOnnen. 

 Nachznprfifen  war  Uer  hanptsftchlieh  nar  die  Frage,  ob  nach  den 

die  Ortlicbe  Creltung  der  Recbtonormen  regelnden  gemeinreclitliclieii  Grand- 
8&tzen  das  Oberlandesgericht  bier  fiberhaopt  mit  Beeht  prevfsischea 
Recbt  2iir  Anwendong  gebracbt  habe.  Dieselbe  mnfste  bejaht  werdea. 
Es  haadelt  sich  bier  am  Ansprilcbe  des  Klagers  aas  sdnem  Tormaligen 
StaatsbeamteDTerhflltnisse;  denn  obgleicb  die  Voraassetzongen  and  der 
lubalt  seiner  Pensionsberechtigang  anter  Beacbtong  des  Pensions- 
reglements  der  frilheren  B.  H.  Bisenbabngesellscbaft  za  bestimmen  waren, 
so  berobte  doeh  aucfa  dies  anf  den  ibm  bei  seiner  Ansteliong  als  Beamtan 
gemacbten  Zusieberangen,  keinesw^s  auf  einem  privatrecbtlioben  Ver- 
tragBverbftltnisse,  wie  ein  solebes  atlerdings  frfiber  zwiseben  ibm 
and  der  B.  H.  Eisenbahngesellscbaft  obgewaltet  batto.  Da  nan  das 
fraglicbe  Staatsbeamtenverbftltnirs  ein  preafsiscbes  war,  so  kann  ea 
keinem  Zweifel  nnterliegen,  dafs  es  jedenfalls  in  materieller  Beziehang 
darchaas  naeh  preafsischem  Reebte  benrtbeilt  werden  mollste.  Hierffir  ist 
es  aacb  onerbeblich,  dab  der  KJi&ger  dienstlicb  einer  BehOrde  nntersteUt 
war,  welcbe  mit  Zastimmang  des  bambargiscben  Staates  ibren  Sitz  in 
Hamburg  batte,  and  dafs  der  Dienst,  zu  welcbem  der  Elftger  angesteUt 
warde,  zonftchst  in  Mecklenburg  zu  leisten  war. 

Bin  Zweifel  kOnnte  etwa  nur  in  der  Beziebung  entsteben,  ob  die 
Frage  wegen  der  der  Entscheidang  des  Eisenbabnbetriebsamies  den  Id&ge- 
rischen  Anspruchen  gegeniiber  zukonimeiiden  Bedeutung  zar  materiellen 
Beurtbeilung  der  StreiUache  gehOre.  Das  Berufungsgericbt  bezeicbnet, 
wie  scbon  erwiihnt  ist,  an  einer  Stelie  seiner  Entscbeidungsgrunde  ais 
Gegenstand  dieser  Frage  die  „Zulassigkeit  des  Recbtsweges",  iudem  es 
sich  aiif  von  Bar,  internationaies  Privatrecbt  (Aufl.  2),  Bd.  2,  S.  397  f.,  fur 
die  Ansicbt  beruft,  dafs  die  Eotscbeidang  derseJben  nacb  dem  materiell 
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far  die  Sache  mafsgebenden  T^echte  zn  prfolgen  habe.  Weim  diese  Forniu- 
lirunq:  der  FraGre  zntrftfe,  so  wurde  Entscheidunc  ffir  richtic:  nicht 
erachtet  werdcn  kminen.  Nach  p^enaiiem  Sprachgebrauciie  kann  man  von 
einer  Unzulas.sigkt'it  des  Rechtswe^es  imr  da  reden,  wo  die  Entscheidting 
uber  einen  Parteienstreit  als  eine  noch  aussi-  !  •  ;ide.  zukuuftige  nicht  den 
Gerichlen,  sondern  einer  anderen  Behfirde  zukoiimit.  Das  ist  alleaial  eine 
Frage  der  Behordeiuirganisation,  flffentlich  rechtlicher  Katur  und  dalier 
zweifulios  nur  nach  iiem  Rechte  des  Gerichtsortes  zu  beurtheilen.  Davon 
sind  aber  allerdiiigs  solche  Fillle  durchaus  za  unterscheiden ,  wo  die 
Existenz.  heziehuiitiswei.se  der  luhult  eines  Anspruchos  sicli  inateiicll- 
rechtlich  nnter  andorni  nach  einera  schon  vorliegendeu  ujid  soweit  also 
mafsgebenden  Ausspruche  irgend  einer  F^ohorde  bestimmt.  Das  Geltunss- 
gebiet  einer  solrhen  Vorschrift  des  uiateriL-Men  Reehtes  ergiebt  sich  selbst- 
verstfindlich  nur  aus  deu  alJgemeinen  privatrechtlichen  Grundsatzen  iiber 
die  territoriale  Abgrenzung  der  Plerrschuft  der  Rechtsnorraen. 

Der  Unterschied  dieser  beiden  Arten  von  Fallen  ist  in  der  vom  Ober- 
landesgerichte  angefOhrten  ErOrterung  von  Bar^s  unbeachtet  gebliebeo. 
Dagegea  ist  er«  formell  zwar  uicbt  vom  Standpunkte  des  gemeinen  drat- 
aclien  Reehtee,  aber  Ton  dem  des  prenlisischen  Landrechtes  aas,  sdioii 
hervorgehoben  worden  vom  4.  Zivilsenate  des  Reichsgerichts  in  der  Stebe 
IV  87/86,  eine  Entscheiduog,  welche  daher  xu  der  yon  dem  genmteD 
Scbriiteteller  dargelegten  Anlfiiissniig  gar  nicht  in  einem  so  entechiedeiMB 
Gegensatze  steht,  wie  er  selbst  (a.  a.  0.  S.  B97  Anni.  2),  dem  ofFenbar  nv 
der  Auazng  bei  Bolze,  Praxis  des  Reichsgerichts  Bd.  8  No.  30,  bekumt 
war,  meint;  vergleiche  flbrigens  anch  Bntscbeidnngen  des  Reichsgerichts 
in  Zivilsachen  Bd.  10  S.  820  and  Bd.  11  S.  297,  sowie  B&hr,  Reebtsstait 
8. 60  if.  Im  Torliegenden  Falle  nan  handelt  es  sich,  sowohl  nach  dem 
wirklichen  Inhalte  des  §  6  des  erwfthnten  preafsischen  Gresetzes  vom 
21  Mai  1861,  als  auch  nach  der  vom  Oberlaodesgericbte  fiber  densdbw 
getroffenen  FeststeUong,  richtig  anfgefalst  nicht  am  eine  eigentliche 
Unzalftssigkeit  des  Rechtsweges,  sondern  am  einen  Fall  der  zweitao 
Art.  Dareh  den  §  1  des  angeffihrten  Gesetzes  ist  alien  vermOgensreeh^ 
lichen  Ansprflchen  der  Staatsbeamten  aos  ihrem  DienstTerh&ltnisse  oho* 
jede  Einsohrftnkang  der  Rechtsweg  erOfihet  worden;  allerdings  mit 
gewissen  nHabgaben**;  aber  diese  Hafsgaben  betreffen,  soweit  sie  els' 
sehrSnkender  Natar  za  sein  scheinen,  nar  die  materiellen  Vonutf- 
setznngen  gewisser  oder  aller  hierher  gehOrigen  Ansprfiche.  Das  Obw> 
landesgericbt  hat  in  dieser  Hinsicht  nicht  etwa  das  Gegentheil  festgestellt. 
yielmehr  an  einer  anderen  Stelle  sdner  GrOnde  aach  eeinerseits  als  die 
za  entscheidende  Frage  diejenige  nach  der  materiell-rechtlieben 
17iikang,  welche  den  Entscheidnngen  der  DiszipUnar-  and  yerwaltang?- 
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betorden  in  Bezng  aaf  die  EntlasBung  eioea  Beamten  zakomme,  bezeichnet. 
Bit  liegt  also  auch  im  BerafangBortheile  nor  eine  Verkeninmg  der  Existenz 

UntorBchiedes  zwischen  den  beiden  oben  aaselnander  gesonderten 
Atten  Ton  Fftllen  vor,  wfthrand  die  Entscbeidnng  selbst,  dais  fQr  die  hervor- 
gehobene  Frage  bier  das  preofsiscbe  Reoht  mafsgebend  sei,  richtig  ist 

Oafs  das  Oberlandesgericbt,  da  es  wegen  des  Ausspraches  des  Eiaen- 
balmbetriebsamtes  als  feststehend  ansah,  dafs  der  Klflger  wegen  einer  an 
den  Tag  gelegten  verwerflichen  Gesinnungsweise,  sowie  mtt  Rflcksicbt  anf 
mebrfacbe  wegen  Dienstvergeben  (Iber  ibn  verbftngte  strenge  Bestrafnngen 
entlassen  sei,  weiter  angenommen  hat,  dafs  ein  Fall  des  Verlustes  der 
Pensionsberecbtigung  nach  §  25  litt.  c  des  Pensionsreglements  gegeben  sei, 
kointe  kein  Bedenken  herrormfen.  Es  kann  dabei  ganz  anf  sidi  beraben, 
ob  der  Inbalt  des  Reglements  bier  naeb  gemdnem  deatschen  odor  nach 
prenftiscbem  Rechte  zn  benrtiieilen  sei  —  in  welchem  letzteren  Falle  inso- 
weit  die  Nacliprufang  des  Reichsgeriehts  ausgescblossen  sein  wfirde,  — 
da  keinenfalls  eiiie  revisible  Kechtsnorm  dnrch  jene  Annahme  des  Be- 
mfuiig^gerichtes  verletzt  ist;  wie  denn  der  Klager  in  dieser  Beziebnng 
aacb  keinen  Rcvisionsangriif  erhoben  hat. 


Altersyersiehening. 

B«nehlii>t  det  Beidisvenielieniiigsamts  rom  14.  Desember  1891  in  der  Bentenrer- 
theilUBgiaaebe,  betv«iFand  die  dem  Sebmied  K.  F.  S*  sn  B.  von  der  VerBiebeningt- 

snitalt  P.  bewilligte  Altexarttiite. 

Oil  V^rtsferifl  dss  §  160  dft  Invandtllia-  aid  AUsrswirsbdnriMnmietiw  kann  mr  auf  die 
VwiktiwatHMSltltSi,  aiobt  aaob  uif  die  zugelaMsasa  betssitran  KasesaibuloMaagss 

Aawsndusfl  flndM. 

Grtlnde: 

Bei  der  Vertlieiluug  der  bezeichneteu  Rente  hat  das  Rechnungsbiiieau 
eine  von  der  festsetzeudeu  Versielierungsan.stalt  vorgelegte  Arbeitsbe- 
scheiuiguug,  iiihali.s  deren  der  liunteuerapfanger  iu  der  Zeit  vom  1.  Jauuar 
1886  bis  znm  4.  September  1889  mit  Unterbreehungen  als  Arbeiter  bei 
'ier  kuDiglich  preufsischen  8taat«eiseiibalmverwalt«ng  beschaftigt  gewesen 
ist,  unberucksichtigt  gelassen,  weil  die  nach  §  §  5  bis»  7  des  luvaliditfits- 
ond  Altersversicherungsgesetzes  zugelassent^n  be«onderen  Kasseneinrich- 
tongen  durch  vorgesetzliclie  Arbeit«verhiiltnis.se  iiieht  hela.stct  werden 
dftrft^n,  und  der  Sit/.  ile«  Betriebs,  in  welchem  die  fra^liche  Arbeitsleistung 
stattgefanden,  im  Bezirk  der  Pensionskasse  tur  die  Arbeiter  der  preuTsiscbeu 
iStautseisenbahnverwaltung  belegen  sei. 

Gegen  diese  Auffassimg  des  Kechuuugsbrireaus  wendet  sich  der 
irechtzeitig  von  der  Versicheruug^aostait  P.  eingeiegte  Einspruch,  durch 
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welchen  die  Belastung  der  genauuteii  Kasseoeinrichtang  aiit  dem  ent- 
fisprecijendcu  Rentenanthei!  beansprucht  wird.  VVenii  auch  der  §  160  des 
Invaliditats-  und  Alters veriicheiungsgesetzes,  so  wird  begruudyud  ausge- 
fiihit,  iinr  die  Versicherungsanstalten  erwahne,  so  folge  daraus  nicht,  dab 
die  nacli  §  §  5  bifi  7  u.  a.  0.  zugelassenen  Kasseneinrichtungen  von  der 
antheiligen  Uebernahrae  der  Versiclierungslust  h&tten  aasgeschloiiJien  vverduD 
sollen.  Nach  §  6  a.  a.  0.  seien  die  Kasseneinrichtuugeu  den  Versicherungs- 
anstalteii  aii.^di  iicklich  gleichgesfellt.  mid  diese  Gleidist^llung  mfisse  auch 
fQr  die  nach  §  1(30  vorzuneliuieiulen  Vurtheilungen  gelten,  derail^  dais 
wemi  eiu  Versicherter  in  der  vorgesetzlichfii  Zcit  /.war  iiint'rlialb  des  6rt- 
lichen  Umkreises  der  Versicherungsanstait»  abor  in  einem  Betriebe  be- 
sch&ftigt  gewesen  sei,  der  seine  ZuhOrigkeit  zu  einer  Kasseneinrichtung 
begriiodet  haben  wfirde,  diese  Bescb&ftigung  als  im  fiezirk  der  Kaasen- 
einrichtung  aosgefQhrt  anzasehen  sei. 

Der  Vorstand  der  Pensionskas^*^  ftir  die  Arbeiter  der  preufsischen 
Staat6eis<'Tibahnven\'filtnnc:  hat  unt  r  lli;i  .v«'is  aiif  den  Wortiaut  des  §  160 
a.  a.  0.  und  dio  dt'inselheii  beitit't^i-bciie  ijeLKirifi  nitr  dem  Antrage  der  Ein- 
Spruchsklageriii  widorsproeben,  mid  der  StaalskuilllIn^sar  der  fectijetzeudeD 
yersieherungsaustait  ist  gleicbfalls  der  Auft'assimg  des  RecbaaogsbQieaas 
beigetreten. 

Der  Einspruch  ist  anbegrundet. 

Die  Vorechrift  des  §  160  des  Invaliditats-  und  Altersversichemngi^' 
gesetzes  kann  nach  ibrem  Wortiaut  und  nacb  der  Absicbt  des  GeseU- 
geberg  our  aaf  die  VersicberungsanstalteD,  nicht  auch  aof  die  gen^ 
§§5ff.  a.  a.  0.  zuL!:leirh  mit  dem  Inkrafttreten  des  Geaetzes  zugelasaenett 
besonderen  Easseneiniichtungeii  Anwendung  finden. 

Im  $  160  sind  lediglich  die  auf  Grand  dea  Gesetzes  erriehteten  Ver- 
sicherimgaanstalten  erw&tmt,  and  oin  Vertreter  der  verbfiodeteo  Regierangea 
hat  bei  der  Berathnng  des  Gesetzes  in  der  Eommisaion  die  ErUlUiing  ab- 
gegeben,  dafe  in  dem  §149  (j6tzt§160)  abaichtlich  nor  die  Yer8iehening8> 
anetalten  genannt  seien;  die  darin  enthaltenen  Bestimmangen  soliten  sidi 
deshalb  nicht  anf  die  Kasseneinrichtungen  erstreckeo,  weil  f&r  diese  soost 
bedenkliche  Schwierigkeiten  entstehen  kOonten,  (vefgleicheM  Stenographisdie 
Berichte  des  Reichstages,  7.  Legislaturperiode,  lY.  Session  1888^"  Band 
V.  Seite  986).  Der  Grand  fur  diese  Mafsnahme  ist  offenbar  in  der  ErwSguag 
zu  sehen,  dab  es  als  unbfllig  erachtet  wurde,  die  Kasseneinrichtungen,  welche 
nach  ihren  Statuteu  mit  Leistungen  filr  bereits  ausgeschiedene  Eassenmit- 
^ieder  bisher  nicht  belastet  waren,  auch  eine  solche  Belastung  bei  Be- 
messnng  ihrer  Beitrfige  unniOglich  in  Betracht  Ziehen,  konntent  dorch  Ge- 
setz  zu  nOthigen,  nachtrftgiich  derartige  Leistungen  zn  flberaehmen. 
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Anch  im  §  6  Almts  1  dee  Invaliditite-  jxnd  AltersTerrichemngsg^ 
eetiee  elod  ftr  Yertheilung  der  von  den  EaeeenelnrichtangeQ  festgeeettteB 
Beoteii  iiiir  die  BeBtimmimgeii  der  §  §  87,  89  vnd  94  ah  mafsgebend  en^ 
gefUurt,  wfthrend  der  §  160  hier  nicht  erwAhnt  igt  and  xwar,  wie  ane  der 
Aenieemng  dee  Abgeordneteo  Stmckmana  in  der  Reiehstagsverhandlnng 
von  1.  April  1889  (vergleiehe  die  vorerwfthnten  ^Steuograpliiscben  Berichte 
dee  Reichetagee*  Sdte  1168)  hervorgeht,  deelialb  nieht,  weil  man  die  Kaeeen- 
einrichtongen  der  Torerwfthnten  ErUtoong  dee  BegiemngaTertreten  ent- 
spreehend  bei  der  Yertheilang  der  Benten  anf  Grand  dee  §  160  absiefatlieh 
nicht  befanziehen  wellte. 

let  demnaeh  anzonebmen,  dala  die  Anenabmebestimmnng  dee  §  161 
dee  InTaltditftte-nndAIteraTersichenuigegeaetaee  anf  die  mit  deml.  Jannar 
1891  eingeriebteten  Kaeeeneinnchtnngeii  keine  Anwendnng  zn  linden  bat| 
eo  folgt  hienuu  weiter,  daCs  Renten,  welebe,  wie  die  Altersrenten  der  beim . 
Inlcrafttreten  des  Geeetzee  bereits  70  Jabro  alten  Personen,  lediglicb  am 
Gmnd  einee  vorgeeetzlicben  Dienst-  oder  ArbeitererlijUtniBeee  gewftbrt 
eind,  flberbaapt  einer  Yertheilang  zwieehea  den  Yereicberangeaaetalten  and 
den  oben  erwftbnten  Kaeeeneinrichtangen  niebt  onterliegen,  gleichviel  in 
weleber  BeecbftftigQng  eich  die  Yereicberten  wfthrend  der  letzten  16  Jabre 
▼or  dem  Inkraftftreten  dee  Geeetzee  beliindea  baben,  and  obne  Rllckeicbt 
darani^  ob  die  Feeteetzang  der  Rente  von  einer  YereiGherongeanetalt  oder 
einer  KaeBeneinriebtong  erfoigt  iet  Bei  einem  derartigen  Yerfohren  wird 
der  dargelegte  Geeiebtepnnkt  gewabrt,  wonacb  die  Kaaeeneinricbtongen 
nicbt  mit  Leistangen  filr  bereite  aaageechiedene  Mitglieder  der  Kasee  be- 
laetet  warden  aoUen;  denn  die  Benten  dieaer  Penonen  werden  eben  von 
der  YeisichenuigsanBtalt,  in  deren  Bereicb  ne  tibergetreten  eind,  feetge- 
aetzt  and  die  Kasseneinrichtongen  davon  nicht  betroffen.  Der  erwfthnte 
Gmndsatz  wird  aber  ebeneo  wie  zn  Gnnsten  der  Eaaeeneiiirichtiingen  aneh 
za  Ganaten  der  Yersieherongsanstalten  gelten  mQesen.  Wollte  man  etwa 
annebmen,  dafe  zwar  die  Kaeeeneinrichtangen  nicht  durch  die  von  den 
Yersieberangsanstalten  festgesetzten  Renten,  umgekehrt  aber  die  Vereicbe- 
rnngaanatalten  dure  h  die  Renten  der  Kasseueinriebtungen  belastet  werden 
kOnnen,  so  wurde  dies  eine  unbillige  Belastung  der  ietzteren  zur  Folge 
baben,  deren  BeitrSge,  wie  die  Entstehungsgeschichte  des  Gesetzes  beweiat, 
nar  mit  Rucksicht  aof  eioe  der  Zahl  der  Vereicherten  entsprechende  vor- 
anssicbtliche  Anzahl  von  Roitenbewillignngen  bemessen  worden  nind. 
Diese  TJiil)illi|2:kcit  wurde  namenilich  dann  hervortreten,  wenn  innerhalb 
des  Bezirks  einer  Versicherungsanstult  einc  Kaseeneinrichtung  mit  erheb- 
licher  Mitgliederzahl  Torhanden  iet  Sofern  in  einem  solchen  Falle  die 
Zabl  der  Mitglieder  der  Yersicherangeanstalt  eine  verh&ltnifsm&rsig  geringe 
w&re,  80  kOnnten  dnrch  die  eineeitigen  Bciaetongen  wflhrend  der  Ueber- 


870 


EtichUitrechuug  luid  Geaetzgebaiig. 


gaogszeit  die  Verpflichtangfln  der  Yendchenmgsanstalt  eine  HOhe  omidMii, 
welche  bei  BemessiiDg  der  flir  die  ente  Beitragsperiode  vom  Geeetz  feat' 
gesetzten  Beitrftge  (§  96)  nicht  berfteksielitigt  ist 

Dazu  komint,  diifs  eine  Yertheiluiig  der  wa,hrend  der  Uebergangszeit 
festgesetzten  Renten  zwischen  Versicherungsanstalten  und  Kasseneinridh 
tirngen  auf  Grand  der  vorgesetzlichen  Arbeits-  und  Dienstverbftltnisw 
schon  urn  deswilleD  nnansfuhrbar  sein  wfirde,  weil  es  an  einer  Bestimmimg 
darfiber  fehlt,  welcher  Beitragssatz  in  konknrrirenden  FftUen  ftb*  die  naeih 
gewiesenen  Arbeitswochen  zu  Grande  gelegt  werden  soli;  denn  £e  in 
§  160  a.  a.  0.  fSr  die  Yertholuug  festgeaetzte  Lobnklasse  I  gilt  nor  lllr 
daa  Belaatungsverhtitnifs  zwiMsben  dea  einzelnen  YersidienuigsaiistattttD 
and  kann  nicht  ohne  Weiteres  auf  daa  YerhSltniA  zwiachen  Kaasendo- 
ricbtnngen  nnd  Venicherangsanstalten  angewandt  werden. 

Die  fur  die  Au.sgleichung  tier  Bela.stung  zwischen  den  Versit  lieruucs- 
anstalten  gegebene  Vorschrift  des§160hat  sonach  fiir  Kassencinriilitungen 
kcine  Geltung  und  kann  (ie.shalb  weder  bei  Rentenvertheilungen  zwi&cheD 
deii  verschiedenen  Kasseneinrichtiingen,  nocb  bei  Rentenvertheilungen 
zwischen  Kuaiieneiurichtungen  und  Versicherungsanstalten  in  Betracbt  ge- 
zogen  werden.  Bei  diesen  Vertheilungen  sind  vielmehr.  sofern  Ka6?''n- 
einrichtuiigeu  der  hier  in  Rede  stehenden  Art,  dius  heifst  sfjlchc  weMie 
hereits  seit  dem  1.  Januar  1891  zugelassen  siud,  in  Frage  konimcu,  nar 
die  §  §  89  und  94  des  Invuiiditilt;;-  uud  Altersversicherungsgesetzes  za  be- 
rucksichtigen.  Soweit  vorgesetzliche  Arbeitszeiten  vorliegen,  bleiben  die- 
selbeii  bei  der  Vertheilimg  uuberflcksichtigt. 

Demgemafs  raufste  der  Antrag  der  Versicherungsanstalt  ais  unbe- 
grjindet  eracbtet  and,  wie  gescbeben*  zuruckgewietieD  werden. 


Wegerecht. 

Urtheil  des  Reichsgerichts  (V.  Zivilsenat    rom  9.  Jannar  1892  in  Sachen  der  Stadt- 
gemeinde  S.,  Reklagten  und  Revisionaklagerin,  gegen  den  f^isenbHhnfiskus. 

Verwaltung«8treitverfabreD  und  Reohtsweg  in  WegRbnuflaohen  (§  56  de»  Zii«tuifl|kett>- 

gesetzes  von  I.  August  1883). 

Wegen  des  den  Gegenstand  des  Rechtsstreits  bildenden  Ansprucbs 
war  znn&chst  im  Verwaltungsstreitverfahren  Klage  erhoben  worden,  auf 
welche  darch  das  im  Archlv  1890  S.  332  abgednu-kte  Erkenntnifs  des 
Oberverwaltungsgericht^  vom  24,  September  1889  Entscheidung  dahin 
erging,  daTs  das  Verwaltungsstreitverfahren  unzulSssig  sei.  Nunmehr  ist 
der  Ansprach  auch  im  ordentlichen  RechUwege  abgewieaen  worden. 
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G  r  ii  n  d  e. 

Der  im  Stadtbezirke  S.  die  B.-ll.'er  Eisenbaiin  bei  Station  13,G 
schneideiide,  mindesteiis  seit  An]ep:unf?  der  Eiseiibahn  bcstehcnde  Wcg  soil 
nat'h  der  Behauptung  des  Klagers  als  Frivatwe<;  fur  einzeliie  (Trundhi'sitzer 
angelegt,  der  Bahnubergang  soil  bis  zum  Jahrc  187G  durch  eiiie  Barriere, 
711  der  nur  bestimmte  Persnneii  Schlfjssel  geiiabt  Imtten,  tmter  VerscdiliiTs 
gehalten  worden  .sein.  Seit  diesem  Jahrc  ist  von  der  Bahnverwaltung  ein 
Warteq)o.sten  an  dem  Wegeubergange  aufgestellf  worden.  Verbandhingen 
zwischeu  dem  Magistrate  zn  S.  und  der  Bahnv.  ;  waltuug,  iu  welchen  der 
erstere  zunrirhst  (1878)  beantragte,  den  BahiiiilM  igang  fiir  den  (iiizwisrfien 
gestieguit  ]i)  (ifteiitlicheii  W^rkchr  freizugehi  ii.  und,  als  dies  abgeielmt 
wurde,  das  Verlaiigen  steliK-  (1879),  dais  derselbe  fiir  den  Offentlichen 
Verkehr  offen  bleibe,  well  der  zu  dem  Uebergange  fubrende  Weg  ein 
Offeiitiieher  sei.  fiihrten  nicbt  zu  einer  Eiuiguug;  im  Mai  188(j  <  rkliirte 
vielniehr  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  die  Bahnverwaituug  fiir 
befiigt.  den  Ueberganp  wieder  unter  Verschlufs  zu  nehmen. 

Daraiif  erliefs  uulerm  23.  (deklarirt  nntemi  27.)  November  1S8<)  die 
Poli/eiverwaltung  zu  S.  ^als  Wegepolizeibelidrde*'  au  das  zust&udige 
Eisenbahiibetriebsamt  die  Aafforderung: 

den  Uebergang  als  Theil  des  Sffeutlichen  Verbindungsweges  zwischen 
der  St/er  imd  der  S.'er  Strafse  in  der  bisherigeo  Weise  bestehen 
zn  laasen. 

In  fiefolgHDg  'dieser  Anordnung  liat  die  Eisenbahnverwaltaiig  den 
Uebergang  bisher  fiir  den  Offentlichen  Verkehr  bestehen  lassen,  aber  gegen 
die  Stadtgemeinde  S.,  and  zwar  znnftchst  bei  den  Verwaltnngsgerichten, 
nod,  nacfadem  sie  von  diesen  wegen  Unzostftodigkeit  abgewieaen  worden^ 
bei  dem  ordentlicben  Gerichte  mit  dem  Antrage  geklagt: 

dieeelbe  zn  verartheilenf  dem  Eisenbahnfialcns  diejenigen  in  separato 
festzuBteUenden  Eosten  zn  erstatteOf  wdche  demselben  ans  der 
Aniage,  UnterhaltoDg  nnd  Bewachnng  des  Uebergaoges,  zwecka 
dessen  Benntznng  als  Offentlichen  Weges  seit  dem  2.  April  1887 
entstanden  sind  and  noch  entstehen  werden. 

Der  BerufiiDgsrichter  hat,  das  abweisende  erste  Urtheil  Saderad, 
nach  dem  Elageantrage  erkannt.  Seine  Grfinde  gehen  dahin:  Die  Beklagte 
babe  nieht  beviesen,  dafs  der  Weg,  zn  welchem  der  Uebergang  gehOrt, 
TOT  dem  Erlafs  der  polizeilichen  VerfUgung  am  23.  November  1886  ein 
flffentlicher  gewesen,  die  Beweisanfhahme  habe  vielmehr  ergeben,  dafs  er 
bis  dahin  ein  Privatweg  gewesen  sei.  In  Folge  jener  Verfiignng,  welche 
den  Weg  fiir  den  Offentlichen  Verlcehr  in  Anspmch  nehme,  sei  derselbe 
adtdem  ein  Offentlieher.  Die  Verfugnng  habe  somit  kenstitative  Bedentnng, 
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und  deshalb  liege  die  Aufopferang  eines  Privatmteresse  des  Eisenbahn- 
flikus  p:eg:pnfiber  dem  5fFentlichen  Interesse  klar  vor  (Allgemelnes  Laod* 
recbt,  Eioleitniig  §  75,  Tbeii  I  Titel  8  §  31).  In  Folge  der  Yerfagug  ktae 
die  Bahnverwaltung  nicbt  mebr,  wie  Torher,  den  Uebergang  andern,  als 
den  Adjazenten,  verbieten;  dorch  die  jetzt  unbo^^^^hrinkte  Renntzung  des- 
selben  cntstftnden  der  BaluiTerwaltoiig  Mehrkoeten,  and  daftir  m&aee  die 
Beklagte  anfkommen. 

Dieee  Begrfindnng  beraht  anf  Yerkennung  der  Bedentang  der  PoUiel- 
▼erAgnng  vom  23.  November  1886  ond  aaf  Nicbtbeiehtimg  der  Yoreehriiteik 
im  §  56  des  Zast&ndigkeitsgesetzes  Yom  1.  Aognst  1883.  ZatrefTend  vei^ 
stebt  der  Berafungsrichter  die  PolizeiverfOgnng  dahiii,  dafe  sie  den  Weg, 
SDSonderheit  dem  Kl&ger  gegenOber  den  Bahnnbergang,  far  den  AflentKclmi 
Verkehr  in  Anspruch  nimmt.  Wie  las  konigl.  preufsieehe  ObenrerwaltBDga- 
gericbt  wiederfaolt  and  vntor  intreffender  BegriUidaiig  aoageaproelMD  ha^ 

EntBcfaeidimgeD  des  Oberrerwaltiingagerichte  Bd.  9  &  819,0  ^>  1^ 
S.  213,  Bd.  12  8.  270,*)  —  Prea&leches  Yerwaltiingablatt  Jahr- 
gang  18  (1891)  S.  149, 160^  —  femer  UrtheO  Tom  10.  Mte  1891 
In  Sacbea  des  jetzigen  KUgera  gegen  die  PolizeiverwaltoBg  xn  8. 
(einem  andera,  als  den  jetat  streitigeo  Weg  bettelfond) 

iat  die  WegepeliaelbehOrde  ansdrfiekfieh  aU  solehe  bat  die  Polizeivei^ 
waftnng  zu  S.  die  Yerfftgnng  voni  28.  November  1886  erlassen  —  weU 
befogt,  im  Intereese  des  Offentlicben  Yerkehrs  die  Anlage  nener  OlfeDtlicher 
Wege,  insbesondere  also  ancb  die  Erweibnag  ton  Pritatwegen  zun  Zweeke 
ifarer  Umwandlnng  in  Offentliehe  Wege,  ?on  den  Wegebanpflicbtigen 
an  Tsriangen.  Nieht  aber  iat  aie  befdgt,  nnstareitige  Pritatwege  fttr  deo 
(Hfentlicben  Yeikehr  in  Aaspmeb  an  oebmen,  die  Yoranaaetzang  der  bsD- 
aproebnabme  Mr  deo  dfientliohen  Yerkefar  ist  vielmehr  die  naeb  der  Aaf- 
lisssiuig  der  PolizeibehOrde  bereits  beatehende,  venn  anob  von  dem, 
gegen  wdcben  die  Inanapniehnahme  anagesprocben  wird,  beatrittene  Oeffeot^ 
lichkeit  des  Weges.  Anf  diesem  Staadponkte  stebt  aach  die  YerfOgong 
Tom  2S.  November  1886.  Sie  ^cbt  nieht  die  Absicht  ana,  dais  der  die 
Bisenbabn  scbneidende  Weg  in  emen  Offentliehen  verwandelt  and  damit 
ancb  dem  Babndbergange  die  Eigensebaft  eines  Offentlieben  Uebeigaages 
nea  beigelegt  werden  solle,  sondern  sie  gebt  von  der  Yoraossetzong  ans, 
dab  der  Weg  ein  Offentlicber  Weg  schon  sd;  sie  wendet  sicb  folgericbtig 
nicbt  gegen  die  Beklagte  als  die  znr  Herstellang  der  erforderliebeii  neaen 
5ffeatiicben  Wege  im  Stadtgebiete  Yerpilicbtete,  sondem  gegen  den  KlSger. 
and  verlangt  von  diesem  das  zar  Freilassung  des  Bahniibergangea  als 

V)  Archiv  1884  S.  46. 
*)  Ar«hiT  1886  S.  818. 
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Tbelles  des  OffentUehen  Wegea  Erforderlicbe.  Ibrer  ausgesprocheaeo  Ab- 
Mi%  nach  ist  somit  die  YerfuguDg,  soweit  ue  die  O^totiichkeit  dea  Wegas 
vnd  dee  Ueberganges  bertbrt,  deklaratoriscben  Inhalts,  mid  es  geechi^t 
ebenso  mit  Unreebt,  dafe  der  Bernftuigsricliter  der  Yerfugung  die  koneti- 
tutiTe  BedeutOBg  der  Verwandluog  eiDes  bieberigen  Privatweges  in  einen 
AffBQtUcbeii  van  deswillen  beilegt,  well  die  BeweisanfiiabiRe  ergebeu  habe, 
dale  der  Weg  bis  znni  ErlaTs  der  VerfBginig  ein  Privatweg  gewesen  sei, 
aU  wenn  beispielsweise  ein  gerichtlicbes  Urtheil,  das  ein  Rechtsverhaltnifs 
ale  bestehend  anerkennt,  deshalb  als  fur  dieses  Rechtsverh&ltnifs  konstitutiv 
bezeicbnet  (und  demgem&fs  seine  Tragweite  beurtheilt)  werden  iiiochte, 
weil  es  anf  rechtlicli  oder  thatsilclilich  uiirichtigem  (irundo  berubc.  Der 
Berufungsrichter  uberschrcitet  vielmehr  die  Grenzc  seiner  Zust^ndigkeit. 
indem  er  auf  die  rruluug  der  Rechtsmfifsigkeit  der  Poliaeiverfugung  nach 
der  Richtung,  ob  sie  die  besteliendu  OeflFentlifhkeit  des  Weges  mit  Recht 
voraussetze,  iiberbaupt  eingeht.  Nach  §  56  des  Zust&ndigkeitsgesetzes 
vom  1.  August  1883  fiiidet  (Absatz  T)  gegen  Anordnungen  der  Polizeibe- 
hOrde.welehe  die  Iiiauspruchuahnie  von  Wegen  fur  den  5ffentlichen  Verkehr 
betreffen.  als  Rechtsniittel  innerhalb  zwei  Wochen  der  Einspruth  an  die 
Wegepoli/.eibeliorde  uud  (Absatz4)  gegen  den  auf  den  Einspruch  ergehenden 
Beschlufs  dieser  Behorde  die  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  .stait. 
In  diesem  Verfahren  ist  entsteheuden  Failes  auch  daiilber  zu  entscbeiden, 
ob  der  Weg  fur  einen  Offentlichen  zu  erachten  sei.  Dnrch  die-^u  Vur- 
scliriflpn  ist,  soweit  es  sich  uni  die  Frage  der  Zustfini!it:ki  it  der  nrdent- 
lieheu  Gerichte  handelt,  in  Abaiideruiig  dc6  in  alien  streitiut  ii  Wtm  bau- 
sachen  die  Entscheidung.  ob  ein  AVeg  ein  Privatweg  oder  em  olleutiieher 
"W'e?  sri  dm  ordeutliehen  Gerichteii  zuweisenden  §  13')  der  Kreisordnung 
von  1872,  die  Entscheidung  uber  die  Frage,  ob  ein  Weg  ein  offentlieher 
sei,  fur  den  Fall,  dafs  zn  dieser  Entscheidung  die  Inanspructiiiaiinie  des 
Weges  als  eines  5ff"ent lichen  von  Seiten  der  Wegebuupolizeibehorde  den 
Anlafs  giebt.  den  Verwaltungsgeriohten  zngewiesen  und  damit  die  Zu- 
8tandigkeit  der  ordentlicheti  (lericlite  fiir  den  gleichen  Fall  ausgBSchiossen. 
Den  biernach  gesetzlieh  gewiesenen  Weg,  die  Abanderung  der  Verfugung 
vom  23.  November  1886,  wenn  sie  die  Oeffentlichkeit  des  Weges  mit  Un- 
recht  voraussetzte,  herbeizufuhren,  hat  der  Kl&ger  nicht  eingeschlagen, 
insbesondere  nicht  durch  die  zuo&chst  beim  Verwaltungsgerichte  angestellte, 
aber  nicht  gegen  die  Polizeiverwaltnng,  sondem  gegen  die  Stadtgemeinde, 
and  niebt  aof  Aufbebung  der  Poii/eivcrfugung,  sondern  auf  die  Eotecbft- 
digung  gerichtete  Klage.  Dem  ordentlicheo  Gericbte  gebiibrt  es  nicht,  an 
Stelle  des  zust&ndigen  Verwaltongsgericbts  die  Polizeiverfugnng  anf  die 
Rechtm^fsigkeit  ihrer  Grundlagen  zu  prufen:  er  hat  die  von  dem  KMger 
oicbt  anf  dem  zulfissigen  Wege  angegriffene  Verfugung,  irnd  zwar  in  dem 
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Sione,  in  welebem  sie  ergangen  ist,  als  recbtni&fisig  hinzimeluiieii,  mid  es 
kOimte  sich  also  f&r  den  Torliegenden  Prozeb  nur  fragen,  ob  outer  der 
bieinach  allem  zulAbigen  VoraoMetztuig,  dafs  der  Weg  sefaon  bei  Brlals 
der  PoHzeiverfiigimg  ein  Offenillcber  war,  dem  Elftger  die  begebrte  Ent- 
scbidigmig  zokommen  wfirde  (Tergl.  aucb  §  66  Abschnitt  8  dee  ZnstSndig- 
keitegesetzes).  Baranf  ist  aber  die  Klage  aicbt  gegrnndet  and  das  ist 
anch  in  der  That  nicht  der  Fall  Denn  nacb  Lage  der  Sadie  mnfs  daiin, 
da  eine  Aendemng  in  der  Zwischenzeit  nicbt  bebanptet  worden  ist,  an- 
gen^mmen  werden,  dafs  der  Weg  scbon  seit  Anlegong  der  Eisenbabn  em 
Offentlicber  ist  Fand  aber  der  Untemehmer  der  Eisenbabn  den  Weg  sis 
Offsntlichen  vor,  oder  wnrde  er  bei  Anlegnng  der  Bsbn  dnreh  die  Polizei- 
behOrde  verpfliehtet,  ilin  sis  OfFentlicben  Weg  anznlegen  (Gesetz  Tom 
3.  November  1838  §  14  Absatz  1),  so  war  es  die  Anlegong  der  Eisenbabn, 
welche  die  Unterhaltung  and  Bewachnng  des  Ueberganges  in  einer  ffir  dsn 
0ffentIieben  Verkebr  geeigneten  Weise  nothwendig  maeht,  nnd  die  Kosten 
kOnnen  nnr  den  Untemehmer  trelTen. 

Hiemacb  war  das  Berufnngsartheil  anfiEnbeben  nnd,  da  die  thatsftch- 
Uchen  Gmndlagen  der  Entscfaeidnng  streitloe  sind,  zngleicb  in  der  Saehe, 
wie  gesehehen,  zn  erkennen. 


Gesetzgebung. 

Prenftien.  Gesetz  vom  6.  Jnni  1892,  betr.  die  Erweitemng,  Yervott- 
stSndigong  nnd  bessere  Ansrfistnng  des  Staatsetsenbahnnetzes. 

rQ.-8, 8.  ill  ff.) 

Dm  Geteta  enttprieht  dem  Inhtlte  4m  8.  fi66  ff>  und  e07  mitg^theiltM 

OMetBtttttWUfM. 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten. 

Vom  20.  April  1892,  betr.  Erganzungen  und  Ab§.nderangen  der  Be- 
stimmangen  in  der  Anlage  D  zu  §  48  des  fietriebsreglements  for 
die  Eisenbahneo  Deatscblaods. 

Vom  21.  April  1882,  betr.  Bezeiohnnng  der  Sisenbahnbetriebs&mter 
anf  amtUchen  Schriftstlieken. 

(SitenbRhii'Terordinnigsblatt  8.  8i  H.) 

Vom  22.  April  1892,  betr.  Genehmigang  and  Untersucbung  der 

Dampfkessel. 

(Eisenbahn-YerordniuigsbUtt  S.  87  ff.) 
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Tom  26.  HaS  1892,  betr.  VerfieilireD  bei  dm  Aasxablang  von  Unfiill- 
entschftdificungen  diirch  die  Post. 

Voin  29.  Mai  1H92,  hetr.  Austuhrungsvorsphriften  fiber  das  Verlabren 
beim  Fehleu  uod  Ueberzkbligseio  von  Reisegep&ck. 

Vom  8.  Jani  1882,  betr.  Ziutftndigkeit  dor  BehOideo  der  StaatsouoD- 
bahiiverwaltimg  in  Bezng  tad  die  dnreh  die  Gewerbeordniug  den 
PolizdbehOrden,  den  nnteren  nnd  oberea  VerwaltimgsbeliArden 
llbertragenen  Beftignisse  nnd  Obliegenbeiten. 
(Siaenbalui-YeronliraiigsMttt  S.  ISS  ff.) 


Bel^rien.   Gesetz  vora  25.  Juli  189L  itetreffend  Ab&nderang  des 
fiisenbahnpoUzeigeeetzeB  vom  15.  April  1643. 

VerSffcatUeht  im  HoBitew  beige  No.  916/916  von  8./i.  Angast  1891. 

Titel  I. 

Voriebriften,  betreffend  dieErhaltung  der  £isenbabiieii  nnd  dieSicher- 

heit  det  Betriebei. 

ArL  1.  IMe  fiieeabfthiieii  sKhleii  tu  den  HraptetMriai  Cgnui4«  voirie).  Die 

Haltestellen  und  die  ZnlUirwege,  welche  zor  ZngftnglichmachuDg  der  StAtionen  ^e- 
8chRff<^!i  sind,  gchiirf»n  zn  riMi  Nebt'nstrafscn  fpetite  Toirie),  TorbobiilUicb  der  durch 
kfinigtiche  Verorduujig  zu  bestiminendpn  Ansnahmen. 

Art.  2.  Lanj^  der  Eisenbahii  dtirfen  die  Haume  in  keiiier  groiVtreii  Huiie 
gelialteu  werden,  aia  der  Abstaud  zwiscben  dem  Jf  al»e  deb  Bauiuea  uud  deui  freien 
Bande  dee  Gleiaee  betrlgt  Liegt  die  Behii  «itf  eiaer  Aneeiillttiing,  so  gilt  die  £Dt> 
I^QBg  ivieebeik  dem  fiftnmftfiie  mid  dem  ob«reA  Bende  der  Aneidillttiiiig. 

In  keinen  Falle  dflrfen  hoebetSmmlge  Blame  ohae  Genebmignng  der  Begieraiig 
in  geringerem  Abstaade  6  ni  vom  freien  Bande  dee  Oleisee  angepflaast  werden. 
Inncrhalb  der  Kriimmnnpren  mit  einem  Halbmeeeer  von  600  m  Oder  weniger  mnXe  der 
Abst&iid  mindestens  '20  m  betratren 

A  Is  freier  liand  gilt  der  obere  liaud  des  Einscbniti!),  der  uutere  Rand  der  An- 
ecbUttaug  Oder,  wenn  die  Eisenbahn  in  gleicher  H5he  mit  den  Naciibargrondstllokea 
Uegtr  eine  1,m  m  von  der  infteren  Schiene  gesogcne  Linie  and  anf  dva  BahnhSfsa 
eine  Linie  in  1^  m  Abitand  von  der  Infeeren  Sdiiene  dee  letaten  von  Zllgen  oder 
Lokomotiven  befabrenen  Gleises. 

Bei  der  Kestimmnng:  des  freien  Randes  ist  die  Ausfiihruni:  liller  Arbeiten  zn 
bertickHi'  ht  1^-' II,  die  f'iir  die  Aniage  und  den  Betrieb  in  den  endgiiltigen  TUinen  einer 
neueu  Bitlin  uder  lilr  die  Erweiierun?  bestehender  Bahuanlagen  vorgeseheu  sind. 

A  r  t.  3.  Ks  ist  verboten,  obue  Genehmiguug  der  Eegierung  in  einem  ge- 
fingeren  Abitande  ale  3^  m  vom  freien  Bande  dee  Belink6Tpen  Oebinde  oder  Ban* 
aalagen  an  wriehten,  welehe  die  Sobieaen  tbenagen.  Der  Abetead  erb5bt  aieb  anf 
6  m  innerbelb  der  Krikmmnngen  von  800  m  Halbmeeeer  oder  weniger. 
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All  den  StdUnt  wo  die  Biienbekii  aiif  Assehtttaiigei  edar  ii  MIi5Im  li^^t, 

ist  den  Anliegern  untersagt,  ohne  Genehmigxing  dcr  Begiening  in  geringerem  Ab- 
stande  von  dam  freien  Qleiarande,  ale  die  HOhe  der  Legenmg  die  Sehieaen  ttberra^, 
Materialieii  zu  lagern. 

Im  Uebrigen  ist  die  (jeaehmigung  der  fieg^eraog  erforderlicb,  sobaid  die  Hdhe 
der  Lageraug  die  H&Ifte  der  Entfemnng  iwiaclieB  dem  Fnlbe  dee  Lagers  md  dem 
freien  Bende  dee  BehakOrpen  Sbereteigt. 

Art  4  Innerhelb  einee  StreiDme  tob  90  n,  tob  freien  Behnieade  geneeeen, 
knan  die  Bf^ennir  die  giuliehe  eder  tliMlweite  Beseitignog  der  baalichen  Anlagen 
Oder  Lagervorrftthe  anordnea,  die  ttttSQetSnea  diohea  and  dednrdi  die  8iclierb«it 
der  Z8ge  gefUhrden. 

Die  Eifrenthiimer  haben  dieser  ADordnan^'  Fclt^^e  zu  leistt  ii.  Geachieht  dies 
in  der  beatimmtea  Frift  nicht,  so  erfolgt  die  Ausfiibruag  von  Aoitewegen  aaf  ihre 
KeeteiL  Die  BntatUng  6»r  Koetea  wird  enf  Ofund  einee  einfrMiieB  AnecUagei  dee 
MiBfllbreaden  Beemten  berbeigeflUirL 

Arts.  Be  iet  Terbeten,  llnge  der  Eieettbebnen  in  onen  Abetaade  tob  SO  m 
Tom  freien  Babnrande  obne  Oenebini^Qiig  der  Regiemng  Gruben  (einschlielblieb 
Torfgrubeir  und  Stoinbrucbe  i  uinschliefslich  der  Sand-  and  Phoephatgniben)  SB  W- 
Offnen  oiier  zu  betreibpn  oder  Scliiirflocber  anzutegen. 

Da.  wo  die  Eiaenbabu  auf  einer  AnschUttung  tod  mebr  als  3  m  fiber  £rdb<5he 
liegt,  diirfeu  die  Grenznacbbam  ohne  Genehmignng  der  Eegiemng  in  einer  der  eenk* 
reebten  DeminbObe  gleiebkenunendea  Bntfemong  Tom  Fofre  dee  Danunee  ktiaerlei 
Ane-  Oder  Abgrebnatren  Tenebaien. 

Art  &  Innolialb  dee  Streifeae  tob  90 m  vom  freiea  Baharande  dUrfeo  weder 
Bedachungen  von  Stroh  oder  auderen  brennbaren  Stoffen  eaegefllbrt,  neeb  KenunietM 
eder  Lager  brennbarer  Stoflfe  errichtet  werden. 

Dicfscs  Verbot  crstreckt  sich  nicbt  aof  aeitweise  Ansammlongen  ron  Feld- 
frticiiieu  fiir  die  Zeit  der  Ernie. 

Ohne  Genehmignng  der  Regiernng  ist  die  Lagerung  von  Brwmatoifea  inaexkelb 
dee  Streifeae  tob  90  b  vom  freien  Bebnnnde  aiobt  ifeetatlet  Wean  brenabeM 
Qegenstlade  innerbalb  jeaee  Bereldie  dmob  dee  Feaer  der  Lekeaetiven  In  Bread 
gesetzt  werden,  so  kann,  anch  wenn  eie  mit  Oenehmiganir  gelegert  eiad,  keiaerlei 
SBtschjUligUQg  gefordert  werden. 

k  r  t.  7.  Jede  Uebertretung  dpr  Artike!  B,  5  und  6,  sowie  der  auf  Onind  der- 
selben  ertheilteu  Ermftchtij^nntren  winl  mit  (Jeldbufse  Ton  ati  bis  200  Pres.  bcstraft. 

Die  Uebertreter  werden  Uberdiea  anf  Eitbrdern  des  Offentlichen  Miuisteriuma 
Ternrtbeilt,  die  widerreebtlieb  angel  egtea  Pteainngen,  Niederiigaa  eder  BeBwerke 
binnen  einer  im  Urtbeil  ea  beetimmeaden  Friet  bb  beeeitlgen. 

Nach  Verlanf  dteeer  Frift  wird  die  B^erung  nOthigenfalls  die  Beseitignny 
nnznl&ssiger  Anlagen  von  Amtswegen  auf  Kosten  des  .Sclmldigen  bewirken:  dieser 
wird  zur  Erstattnnp  der  Kosten,  gieichwie  in  Uoraaninlsac  hen,  anf  Grand  einer  eia- 
fachen  Kugtenberechnung  des  die  Aosfabrnng  bewirkenden  Beamten  angehalten. 

A  r  t.  8.  Die  Regiernng  kann,  falls  sie  es  im  Interesse  der  Sicherheit  der 
Zllge  Oder  der  Bebnerhaltung  fUr  aSthif  eraebtet)  mtk  die  reebtttlTsig  bergeatdltim 
Pftananagea,  bMliebea  Aniegen,  Anegrabnngea  oder  Niederlegen  gegea  eiae  tot- 
glngfge,  im  Vertregewege  oder  riebterlicb  feetsneetaeade  Eateebldigung  beieltigaa 
lessen. 
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Art.  a  IH«  B«ttinniii8«ft  dM  i«g«iirl>tig«B  QeMtiM  trctm  in  Xrtft  adt 

der  Offentlicben  Aofilegnng  dm  Grande rwerbtplaiMi  ftr  dM  Anliga  einer  sewn  Bafes 
Oder  for  den  UmbM  einer  btitokendaa  Baha. 

Tit  el  H. 

Boa  III  te   der  KiMeubahiipoliZfi. 

Art.  10.  Durch  kOnigl.  Erlafs  k'innen  die  Amtsbefugnisa©  von  Wegew&rtern, 
TOQ  Polizeiaufsehern  uod  von  Oberpoiizeiauigebern  an  Beamte  der  Eisenbahnverwal- 
tongan  Tarlidin  watikn.  Ein  kSiigL  Brialii  beatinnl  dea  diemtlidiai  Wahstiti 
der  Baamtan  uid  baaddmal  die  WIrter  und  gewlfbnlldhen  Aofrehar,  weldie  jedflm 

Obaraofseher  aoterstf^Ht  aind. 

Art.  11  Die  WSrtpr,  Anfscher  un«i  Oberaufseher  leisten  ror  daan  fllr  ihran 
WoluuiU  zttst&ndigen  Bezirksgoricht  erster  Instanx  folgeoden  £id: 

„Trh  'irhw«rp  Trene  dem  KOnige,  OphoTsam  der  Verfasanng  and 
den  GetieL^eii  ile»  beigiscUen  Yolkee  and  treue  KrfQUaDg  der  mir  ttber- 
tragenen  Amtsprtichten." 

Ibre  Befoguisne  aind  nicht  anf  den  Bezirk  dieses  Gerichts  beschr&nkt. 

Beim  Wobnnngsweobsel  wird  die  Vereidigangsrerbandlung  dem  Bureau  dee  fUr 
dw  aaaea  Wahniita  laitliidifeB  Baiirksgeriehta  entar  Lutans  inr  Anarkraawig 
ftbanrlaaaa. 

Art.  18.  Linerhalb  dee  Oesammtbereiebs  der  Eisenbahnea,  iaaerhalb  der 
Stationen  nnd  dereu  ZubehOr,  sowie  iniierhalb  des  durch  die  Art  '2,  3,  B  nnd  6  dieses 
Gesetzes  festgesetzten  aufseren  Bereicba  verfolgen  die  Wirier,  Aufseber  und  Ober- 
aofseber  alle  Vergeben  and  Uebertretungen  in  wegerecbtlicber  Hinsicbt  8owie  alle 
YersUifee  gegen  die  die  Eiaeabahaan,  deren  Betrieb  and  deren  Polisei  betreffenden 
Oaaatsa  aad  Bagrleiaaata.  Dia  Faatatallang  arfolgt  dardi  protokallarii^e  Varliaad- 
laag,  die  bis  snm  Naehweia  des  Oagwtkaila  bewaiskrftftig  ist. 

In  den  fl&miscben  Oemeiadaa  des  KOnigreicbs  erfolgt  die  Anfnabma  dar  Yer- 
haadlnngen  gem'Ah  den  Bcstimmnngen  des  Oesetzes  votn  B  Mai  irh9. 

Art.  13.  Sie  bekrilftiq-en  ihre  Yerbandlnngen  innerhalb  drei  Tagen  vor  dem 
Friedensricbier  oder  einem  seiner  Erg&nziiagsricbter,  oder  Tor  dem  Bflrgermeister 
odw  aiaam  dar  SehOffaa  daa  Xaataaa  odar  dar  Oaaaiada  fkm  WahaaHiaa,  odar 
\w  Eaatoat  adar  daijaaigaa  Oamafadat  woaalbat  dar  Varitoft  bagaagaa  odar  feat- 
faatallt  ist. 

Ni(  )it  bekriiftigta  Yarhaadlnagaa  galtaa  Ms  sam  Naehwais  daa  Gagaathaila 

nicht  sis  Beweis. 

Art.  14.  Dip  WSrter  und  .\ufst'lipr  iiberrf icheii  die  von  ihnrn  ;\uf2;enoinnienea 
Yerhandlungen  dem  Oberaufseber  innerbaib  24  btaudeu  nacb  der  Bekraiiiguug.  . 

Dia  YarhaDdlangan  werdea  biaaoi  drai  Tagaa  dam  Yertratw  dar  Staataaawalt^ 
achalt  bai  dem  Poliseigoicht  odar  dam  Staataaawalt  sagastallti  Ja  aadidam  aa  aieb 
am  alne  einfache  Uebertretung  oder  am  ela  Yargehen  handelt. 

Der  Beamte,  welcber  die  Bekr&ftigung  erbalton  bat,  ist  Terpftiohtet,  hierron 
binnen  acbt  Tagen  dem  Staatsanwah  .\n7.eige  zu  erstatten. 

Art.  15.  Die  Aufseber  nud  Oberautaeher  sind  Beamte  der  ricbterlicben  Polixei. 

8ia  Terfolgen  dia  Yarbraehan  aad  Yergabaa  im  gesammtaa  Baraicb  dar  JEiaaa- 
babaaa,  dar  Statioaaa  aad  daraa  ZababSr,  iaaarbalb  eiaas  Beraicbs  voa  600  m  aa 
Jadar  Saita. 
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Hinsiehtiich  der  VmtfolgmK  Mleher  V6ri»r«ehen  ttnd  Yergehen  haben  tie  gleidM 
fiefagnisse  und  sogar  den  Vomag  gegenttber  alien  Bonstigen  Beamteii  dtt  riditeN 
liohen  Polizei  anrser  dem  Staatsanwalt  nnd  dem  Untersuchnngsricbter. 

Art.  16.   Oegenw&rtiges  Oesets  findet  keine  Anwendnng  mi: 

1.  die  Vizinalbahnen; 

2.  die  Stnfsenbahnen; 

8.  gttweibliche  Ansdilttin; 

4.  die  in  IntereiBe  m»  OrnbeiibetriebM'  gevifii  dem  Oeeetoe  ▼« 

2.  Mai  18S7  bergestellten  Verbindangen; 

6.  die  ausscbliefslicb  militlirischfn  Eisenbahnen,  welche  ztir  Verbindailf 
zwiiich^Q  dea  Werken  einer  VertheidigaDgestellung  bestimrot  sind. 
Die  Bestimmungen  des  Titels  II.  gelten  jedoch  anch  filr  die  Vizinalbahnen. 
Att.  17.   Das  Gesetz  Tom  15-  April  1843  wird  aufgehoben. 


im  Anscblars  an  ▼ontebende*  Geseta  Hind  dareb  beao&dere  Maigiiche  ErJaase 

Tom  gleichcn  Tage: 

1.  auf  Gruod  vorliegender  Plane  die  Grenzen  der  Haltestellen  und  der  Za* 
gangswege  in  den  namentliidi  beieicbneteii  Statioaen  der  Staalibtlw 
featgeatellt; 

9.  die  HalteRtellen  nnd  Zngangswe^e  bezeicbnet,  welche  im  Sinne  del 
Alt.  1  des  obigen  Qetetsee  alt  TJieiie  and  Znbeb5r  der  StaataeiMO^ 

bahn  oder 

3.  der  PriTatelsenbabnen  ?orlauiig  zu  gelten  baben. 

Italien.  Gesetz  vom  10.  April  1892,  betr.  die  auf  fiieenbahnbaatoi  in 
Etatsjahr  189S  and  1893  zu  TenreDdendeD  Oelder. 

VertfffentL  im  Honitere  deUa  atiade  fenrate  Tom  14.  H ai  189B. 

Znr  Fortfllbrnng  der  in  QonUUieit  frOberer  Geaetae  in  Angriff  gMiowMMi 
ArbeitMi  ant  Erweitemng  nnd  YerToUstaadiguig  det  fiiaenbabnnetaM  (mi^ 

ArcbiT  1888  S.  776  und  1880  S  69)  wird  filr  das  Etat^abr  18BS~1893  in  den  Etat  del 
Ministeriums  der  ijfientlicben  Arbeiten  ein  Betrag  von  80  Millionen  Lire  eingestelltf 
(lessen  Verwendungszwerke  im  Kinzelnen  in  einer  dem  Gesetze  beigefugteu  Anlag« 
autgeftibrt  sind.  Dauucii  sind  Torgesehen:  filr  Bescbaffnng  Tun  EisenbaLuinaterial 
fur  Oberban  6100000  I<ire,  Or  den  Ban  der  Linie  Parma— Spesia  4756382  Lire,  fOi 
Bom— Segni  4400000  Lire,  flr  Kostea  dee  aeltweilig  bei  den  Biienbababaaten  be* 
scb&ftigten  Personals  8OQO000  Lire,  ala  Staatsbeitvag  an  den  Babnen  der  4.  Xategori* 
S  044  826  Lire  n.  s.  w. 

In  dem  GeseUe  wird  weiter  bestiinmt,  dafs  fiir  Zwecke  des  Eisenbahnbatu 
im  i^taaUbanslialtactat  filr  1893-1894  ebenfalls  30  Millionen  Lire  and  in  den  3  fol- 
gendan  Jabren  je  40  Millionen  Lire  eingestellt  werden  sollen,  fiber  deren  Verwendnng 
im  Einaelnen  bei  Featatellmig  der  betrelTenden  JabreaToraaseblige  noeb  nibere  Be- 
stimmung  getrofliBtt  werden  solL  Neae  Babnbaaten  sollen  in  Znknnfl  erst  daan  b 
AngrilT  gcnormnen  werden,  wenn  durch  sorgf&ltige  Yorarbeiten  fiSBtgeateUt  iat*  dafi 
die  Kosteu  die  daflir  vorgesehenen  Mittel  nicht  ttbersteigen. 
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KOuigl.  Erlafs  vom  18.  April  1892,  betr.  Baa  und  Betrieb  einer 
Sehmalspurbahn  voa  San  BUero  nach  Vallombrosa. 

VarSfllmt].  Im  Konitore  dell*  tindtt  ferrate  Tom  SI.  Kai  1608. 
Bra  and  Betriib  dm  T(»g«iMttiiteB,  leliBalipimg  anssalttbreadcn  Sateabaha 

wird  ein^r  PrivatgeselUchaft  konzessionirt.  Der  Staat  gewBhrt  eine  Untertttttmag 

von  aCKKi  Lire  jahrlich  filr  jedes  Kilometer  dieser  Eiscnbahn,  soweit  sio  eipenen  Balia- 
korper  bat,  vom  Tage  der  BetriebserOftimug  ab  auf  die  Daaer  von  35  Jahren. 


Rufsland.  EaiserL  ErUrs  vom  ia/30.  Jaanar  189S,  betr.  die  Bei&ide- 
nug  von  Yieh  anf  Eisenbahnen. 

VartMrentl.  in  d«r  Zeitadur.  d.  Xiii.  d,  Verk.  rom  180SL 


£•  werdeo  Vorscbrifteo  bekannt  gegeben,  nacb  wt  Icbeu  bei  Befdrderong  von 
groiMu  Homvieh  in  Partien  von  mehr  als  7  Stttck  cWageuludung;  seiteni  d«r  Staatt- 
aad  Frivatbalinen  Tarfahren  warden  aolL  Naeh  diesan  Toridirift«i  werdoi  die 

Stationen,  fitr  welche  Viehbefdrderaug  in  Wagenladungen  zogelasaeo  wird,  seitana 
des  Ministera  der  VerkehrBanstalten  im  Einverncbmen  mit  den  Ministern  des  Innem 
and  der  Dom&nen  bezeichnet  Ein  VerzeichnifB  dieser  Stationm,  sowie  derjenigea 
Statioaen,  an  welchen  Einriubtongen  zum  Triinken  des  Viebs  getroften  sind,  soli 
Mintlidi  bdnant  gegeban  nad  anf  alJan  Matioaaa  avageUbigt  wardan.  Daa  Tar- 
laden  daa  Viahs  darf  in  der  Beget  arat  arfolgen,  naehdam  daaaalba  Ton  ainaai  dam 
bestellten  Thierarzte  nntersucht  and  ala  geaund  befunden  ist.  Die  Eisenbahn  kann 
die  Voranohftzahhing  der  Fracht  verlnnfrpn.  Den  Viehseudangcn  sind  Begleiter  bei- 
zageben  und  zwar  mindtjgtens  eiuer  fur  8  Wagenladungen  und  hochsifus  einer  I'ttr 
1  WagenladuDg.  Zur  Bestimmang  der  Lieferfrist  fiir  Vieb,  weicbes  als  gewdhnlichea 
Viaehligat  anfgegeben  wird,  aoU  1  Tag  Ittr  die  Abfartigang,  1  Tag  fOr  jede  200  Werai 
daa  n  dordUaafendaa  Wegaa  and  8  Standen  illr  Jedoi  Uebei^gaag  Ton  einar  Babn 
lar  aaderaa  garaehaet  warden. 


Kaiserl.  Srlafs  ▼om  ^pXnar  l^betr.Erg&nnuigderYoracbrifteii 

iiber  die  Beforderuug  von  Milit&r  auf  Eisenbahnen. 

TarOffentl.  in  der  Zeitaehr.  d.  Hin.  d.  Verk.  vom  8./ao.  ApriJ  1892. 
In  Brgiaxang  der  Terordnimg  Tom  iSi^M.  Jaanar  1878  liber  die  BefSidamng 
Ton  Milit&r  auf  Eisenbabnen  wird  angeordnet,  dafi  dla  Baatiminnng  Itbar  Xenge  and 

Art  der  Betriebsmittel,  welche  zor  Befi(rderang  grSfserer  Massen  in  Eriegs-  oder 
Friedenszeiten  von  einer  Eiflenbahn  an  eine  andere  zn  Qbergeben  sind,  vom  jMinister 
der  Verkebrsanatalten  auf  Grand  der  ibm  von  dem  KriegsminUtdr  gentacbten  Angaben 
getvoffan  wird.   


Kaiseriicher  Erlafs  ▼om      ^^^8,         l>et«*- Mafanfthmen  2»r 

Regeluug  de^  Kohlenveriielirs  im  Doiieti^gebiet. 


Im  Jahra  1688  wurda  ain  aat  Vartratem  ireraebiadesw  Hiniatarien  nnd  der 
XoUangnibaBbeaitier  baatabender  Aoiachnfa  in  CAarkow  aingaaatst,  walchani  dla 


11.  April 


VarOffantl.  in  dor  Zaitacbr.  d.  Kin.  d.  Tark.  vom 


24.  M&ra 
5.  AprU 


1608. 
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Begelang  der  Koblenabfohr  aas  dem  Donets^biete  nach  Mafsgabe  der  Kobl«nfBrde* 
mng  nnd  der  TieiBtnngsnhigktnt  der  EiBenbahnen,  BOwie  der  BedHrfnisse  der  Kohlen- 
aboehmer  iibertra^eu  wurde  (t^I.  Arcbi?  1889,  S.  270).  Die  Daaer  der  Wirksamkeit 
dieses  Ansschnsses,  der  zunaciist  anr  prorisoriacb  eingesetst  war,  wird  bis  sob 
1.  Ja&iwr  1896  TAriiagtrt  OMcbseMg  werden  die  EiMiilMk]i«D»  anf  imm  Ito 
Xohlenmbftihr  aw  dan  DomeUg«biete  efli»lgt»  ermlditigti  rar  Dttkng  der  dnrek  tk 
Einsetznng  des  AnRschtiBse!!  entKtehendeQ  Kosten  eine  besondere  Qebflbr  im  Betngt 
Ton  h6«list«ii8  Vi»  Kopeke  f&r  1  Pfond  befilrderter  Kohle  ond  Sals  sa  eriMbaa. 


Yerordnnng  ▼om  '^^^j^&ra*^  1892,  betr.  SiBfthnrng  eines  wm 

Fraehtbrief-Fonmilars. 

Verdffentl.  in  der  ZeiUckr.  d.  Min.  d.  Verk.  Tom 

An  Stelle  des  im  Jahre  1888  (vgl.  Archiv  1886,  S.  26!'  n.  434}  eingefflhrten  eia- 
heiUichen  Frachtbrief-Formrtlnr?  ivird  vom  1./13.  Juli  1892  ab  ein  neite?!  Fommlar  ftlr 
den  Frachtbrief  and  das  Du^ilikut  dcsselben  eiogerdbrt.  Jeder  Fracbtbriel'  moTs  bei 
Abgab«  an  eine  SiMibabn  mt  einer  Stempelmarke  zn  10  Kopekea  vetaebaa  ida. 
Oaa  Daplikat  del  Fraebtbriafea  iat  wit  dnav  6  Kopakaa^Steinvdnarke  sv  TanabiB, 
wenn  die  iron  der  Blaenbabii  eiaiaaeiabiieiidea  Ftaebt-  and  NebeafeblUiiea  laehr  ill 
6  Babel  betfagea. 

Verordnung  vom  1718.  April  1892,  b«lr.  die  ZvMndiiag  fM 

Frachtbriefduplikaten  an  die  Guterempf&nger. 

VerOffentl..  in  der  Zeit3chr.  d.  Min.  d.  Vert,  vom  14.26.  April  1?92. 
Dm  duroh  Vprorduun^  voiii  5  /17.  Oktober  1891   (  vgl.  Archir  ?  IMI  im 

loteresse  der  scbnclk-ii  ZafUhmng  der  rascbem  Verderben  ansgesetsten  Seodoaget 
an  die  EmpfAnger  eingefllhrte  ITerfiikrea  der  UeberaeDdoiig  Toa  Doplikatfnditbij^ 
aa  letstm  dareb  die  Poet  wird  bei  allea  Seadangw,  Ar  weldie  diea  seileae  tar 
Abaeader  gewflniebt  wird,  iugelaai«k 

Kaiserl.  Eriafs  vom  IG.  28.  April  1892,  betr.  Aendemngeii  in  der 
Organisation  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten. 

YerSffimtl.  ia  der  Zeiiiehr.  d.  Mia.  d.  Verk.  vom  ^^i)^  1800. 

lO.  Mai 

Die  darcb  ErUrs  vom  Joli  1884  (vgl.  Archiv  1884,  S.  692)  geaebmigte  Organi- 
eation  wird  dabin  abgeiadert,  dafe  die  tecbniadie  Abtbeilang  aofgelMt  vad  dii 
adminietratiTe  Abtbeilang  in  einen  JBatb  dee  Miaittefiane  der  Yerkdirtaaataltta' 

nacb  Marsgabe  der  fOr  die  bei  den  Miniaterien  eingesetzten  R&the  bestebesden 
allgemeinpn  Bestimmungen  uraprewandelt  wird  Znr  Prttfung  der  techuischen  Frageu 
vi'u  griifserer  Bt  deiitang  wird  ira  Ministeriam  der  Verkchrsanstahen  ein  besondeier 
„lDgeuieur  •  liath '  gebildet,  wclcber  aas  einem  Vorsitzenden,  den  Direktoren  der 
Siieababa-  and  der  Stratiiea*  vad  Waiaerbaa'AbtbeUaagea,  dem  Yeiaitoeiidea  dar 
Direktiou  der  Staatobabnen  and  8  Mitgliedeni  beatebea  Bail.  Z«  den  B«rathaag«a 
dieses  AandmiseB  kann  der  Minister  aafserdem  noeb  lagaaieure,  welehe  av  Frival^ 
Uatemdlimnagen  beuilaabt  sind,  beransieben. 
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Yerordnnng  Tom  18./a0.  April  1898,  betr.  die  Vorwshriften  flber 
die  Unterhaltiuig  nnd  Bewachang  der  Eisenbahnen. 

VerOffentl.  in  d.  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vorn       t,^"^  1892. 

Mai 

Die  Dnrchfllhrong  der  im  Jabre  1B83  erlassenen  Vorschntt'  n  iiber  die  Unter- 
haltiuig and  Bewachang  der  Eisenbahnen  (vergl.  Archiv  1884  ^.  168)  verarsacht  aof 
ciueljien  Linien  sehr  hohe,  dem  Verkehre  nioht  entspreehende  Kosten.  £s  wird 
4«fhalb  ein  Aondnilli  mit  d«n  Anftnige  eiagetetnti  Yortclilige  dirttber  sn  nuMshmi, 
is  mldiflr  WdM  ditt4i  Tondiiiftai  Abiaiwlm  Min  irevdea,  dtmit  tie  sidi  dm 
l«Miid0F6ii  YtriiftltiiiiMii  der  eiamliitt  Liniflii  besier  anpMiMi. 


Verordnung  vom  19./3L  Mai  1892,  betr.  NebenbeachftftigangeD  der 
PrivatbahnbeamteD. 

TerSfliBflitl.  in  der  Zeitaehr.  d.  Kin.  d*  Yerk.  vom  la/Bl.  Hai  188t. 

Dif^enigea  PriTfttbahnbeamtan,  welohe  in  ihren  Stellongen  Tom  Kiniatei  der 

Terkebrumstalten  best&tigt  werden,  dilrfen  in  Znknnft  nur  mit  Qenehmignng  dieses 
Mini«ter«i  (rIeiebMitig  SteUnngen  bei  anderen  6«Mllaohaften  oder  Untemehmiingen 
iibemehmen. 


Verordnung  vom  -^j^^  1892,  betr.  die  Emhchtung  bedeckter 
Gtiterwagen  zar  BefDrdemng  von  Trappen. 

96  Mai 

YeriiffentL  in  der  ZeiUckr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^—j^  1^ 

Alia  bedaekten  GUterwagen,  weloha  gaa^net  lind,  im  Falle  einer  Mobilmackaag 
m  BefOrdemng  von  Trnppen  verwendet  sn  werden,  aoUan  bai  der  niekatea  grtCMien 
Iteyaratmr  nit  FeoaterAffiiai^aa  vaiaakaa  warden. 
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fioll,  Dr.  v.,  Generaidirektionsriith  der  5sterreirhischen  Staatsbahnen. 
und  Andere.  En cyk] op iidie  des  gcsaiiimteii  Eisenbahn- 
wosens.  Baod  IV.  Fahrffeschwindigkeitsmesser  bis  Interstate 
Commerce  rdmmission.  Mit  366  Holz.scbTiitten,  9  Tafeln  and 
3  Eiseubaiinkartcu.    Wien  1892.    Carl  Gerold  s  Solm. 

Der  vierte  Band  der  Kncvklopadie  ist  seiuen  Vorgangern  in  etwM 
kflrzerer  Frist  gefolgt  und  die  grofsere  H&lfte  des  Werto  liegt  mil  ab- 
geschlossen  da.  Auch  dieser  Band  legt  Zeugnifs  ab  von  dem  unennnd- 
lichen  Flcifs  des  Verfassers  and  dem  Bestreben  der  Verlagsbuchhandlang, 
in  ftufserer  Ansstattung  Vortreftiiclies  zii  leisten.  In  dem  nenen  Band« 
befinden  sich  viele  eingehende  selir  gute  Artikel,  z.  B.  solche  fiber  ¥ahr- 
plane,  (iber  internationales  Frarhtrecbt,  fiber  die  Eisenbahnen  Frankreichi 
imd  Grofsbritanniens,  fiber  Giitertarife,  fiber  Guterverkehr,  andere  nicht 
zu  erwahiien.  Nachdem  ich  mich  erst  vor  knrzem  fiber  die  frfiheren 
Bande  dm  Encyklopadie  in  dieser  ZeitRchrift  ansgesprochen  babe,  begnuge 
ieh  Diich  heate  mit  dieser  karzen  Anzeige.  Nnr  soviel  mdcbte  ich  nooh 
hervorheben,  dafs  in  dem  neuen  Bande  sine  besondere  Sorgfalt  der 
Redaktion  un^l  die  Bemuhung  nach  einheitlicher.  planmafsiger  Herstellung 
des  Werkes  deutiich  zu  erkennen  ist.  Fflr  den  praktischen  Gebrauch  ist 
die  Encyklopadie  bestens  zu  empfehlen;  man  wird  in  den  bisherigeo 
Banden  schwerlich  ein  Stichwort  vermiasen.  Dem  Vernehmen  nach  ist 
bereits  eine  Uebersetzung  des  Werks  in  die  mssische  Sprache  in  Ans- 
sicht  genommen.  v.  d.  L. 


Album  de  Sfatistiqne  graphique  de  1890  —  1801.*)  D» 
12.  Anflage  dieses  Werkes  enthftlt  in  bildiieher  Daralellnng  den  Yerkdir 
derfranzOsischen  Eisenbahnen,  Wasserwege  und  Landstrafsen  im  Jahie  188^ 


1)  VexsL  ArchiT  1891  S.  768  «Albiim  de  Stetiitlque  gnpbiqae  d«  1880". 
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buwie  eine  Uebersicht  des  Pariser  Omnibus-,  Tramway-  und  Schiifsverkehrs 
fur  Ifc^  und  ein  Bild  der  Arbeiterunfalle  in  Deutschland  im  Jahre  1887. 

Die  tlauptbetriebsergebnisse  des  Eisenbahnverkehre  in  1889  im 
Yergleich  mit  1888  sind  nachstehend  zasammeDgestellt: 


£8  betragen: 

Mittlere  Betriebslftiige  km 

JSjlometrische  Roheinnahme  .  .  Frcs. 

£ilometrischer  Reinertrag.   .   .  „ 


1888 

1889 

Haiipt-  j 

Lokal- 

Hmpt- 

1  bahoen 

bahnen 

82128 

2331 

32914 

2694 

82487 

6202  ^ 

84770 

4724 

16620 

571 

16879 

428 

I 


Bef^rdert  wurden  in  1889: 

an  Personenkilometern  8  267  871  321  (auf  1  km  =  262  134), 

«  ToonenkUometeni   11052369941  (,  1  ,  =835795). 

Die  Znnahme  (gegen  188S)  betrftgt: 

bei  den  Pensoueukm  .  .  .  ubcr  20  pCt., 
„  „  Tonnenkm  ...  an  G  „  , 
«  der  fiahnl&Qge    .  .  .  gegen  2,6  „  , 

Tafel  6  giebt  ein  Bild  des  Bisenbahnuetzes  der  Erde  am  L  Ja^ 
nnAT  1889)  wobei  augenscheinlieh  der  Anfsatz  im  Archiv,  JahrgaDg  1890, 
S.  878  ff.  benntzt  ist. 

Auf  Tafel  7  lindet  sich  ein  Bild  der  ZuggOischwiniliijkeit  eines  Eil- 
Tu^es  zwisrhen  Paris  und  Dijon,  uach  den  Aufzeichnungen  eines  sog. 
ChroDOtacbymetre  (Geschwindigkeitsmessers). 

Der  Verkehr  anf  den  iranzOsischen  Wasserstrafaen  ergiebt  f&r  1890 
nachstehende  Zahlen: 


Gageattand 

Laiige 
km 

BefOrdert  find: 

Tonnen 

Tonn«ikflaflMter 
(Iberhaupt  |  auf  1  km 

Flilsse  in  StaatsTerwaltang   .  .  . 
TTmiMh  ,1            ^             •  •  ■ 
Tllliae  n.  Kanile  in  PriTfttverwal  tung 

7495 
4019 

10876586 
1801&280 

1  779  528 

1414784676 
1697786589 

103  G03  Ofi7 

188  757 
422427 

710 

in  1890  zasammen 

12  873 

^167  843  ;  8216078834 

1 

259  948 
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Eine  intoresaaDte  Ueberricht  d«r  Htttptteekifeii  der  Brde,  At 

den  Schiffen  tod  8  m  Tfefgang  oilen  steben,  fieM  Tafiel  14. 


Aiif  den  Tafeln  18—20  ist  Qber  den  Pariser  Verkehr  in  1889 
folgendes  enthalten: 


y  erktthremittel 

Fre». 

Beforderte  I'ersonen 
ttberhaupt    ftir  daa  km 

Dnrthse^ 
EinnthoM 
rar  <L  r  ertoi 

km 

(TMUMui) 

(iMMAd) 

OU. 

Intr»*Xiiroi: 

896 

9BQ01 

119794 

tti 

19 

lOS 

16498 

88610 
98994 

861 

19 

SdiUbTtrlnbr^)  .  .  . 

19 

9186 

(MrtellMliA  

W 

6491 

B7890 

609 

17 

Bztra-Miiroi: 

164 

8619 

60140 

wr 

16 

S«yflbrarkdkrt)  .  .  . 

It 

• 

4869 

m 

Zoiunmeu  {IQ&d) 

659 

888846 

606 

Die  unf  Tafel  21  dargestellte  bildliche  Uebersicht  der  Arbeiter- 
nnfalle  in  U e ut.stiiland *)  zeifft  fur  1887  aberhaupt  16970  Yerun- 
gluckimgeii,  daruater  2950  lOdtarigeu.') 

Ende  1886  ziihlte  man  62  KOrpenchafteo  mil  319463  Anftaltea 
and  3  861 560  Arbeitern.  0— «. 


Forchlit  iiiHT,  Professor  Dr.  Die  Eiseubahn  vou  Lsmid  nach  An- 
gora. Mit  Holzschnitten  und  3  Kupfertafeln.  Berlin  1891. 
Ernst  &  Korn. 

Die  kleine  Schrift.  ein  Sonderabdrark  aus  d»>r  Zeitschtilt  tur  Bau- 
wesen,  eutha.lt  eine  kurze  Geschii^hte  und  genaue  Beschreibung  der  be- 
kanntlieh  von  dentsrhen  Unternelimeru  uud  mit  (leutscbern  Gelde  gebauten, 
bis  in  da.s  llerz  von  Kleinasicn  eindringendeu  Bahn  vom  Gestade  des  Mar- 
marameere6  nach  Angora,  die  zum  grOfsten  Theil  jetzt  in  R(^tri«^b  genom- 
men  ist  und  \m  Oktnber  dif»sP5?  Jalires  fertig  gestellt  sf  in  jnuls.  Haupt- 
8&chlich  die  technische  Uerbteliuug  der  Bahn  wird  and  zwar  mit  dorchaoft 

*)  Die  SUtistik  der  iiateaux-Omaibas  giebt  aar  dea  Verkekr,  nicbt  die  Sis* 
aahmea  an. 

>)  Nach  dm  0«Mta  m  6.  Jvli  1884 

*}  Di«  Angab«B  beaiehen  aidi  aof  89  OettoiMaMhaftoa. 
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aBerkenneDden  Worten  geschildert;  daneben  aber  werdeoauch  die  wirthschaftp 
lichen  Verhftltnisse  der  von  ihr  durchzogenen  Gebiete  dargestellt.  Der  Yer- 
&sser  glanbt,  dafe  der  Verkehr  nnd  die  finanzieUen  Ertrfige  der  Babn  sich 
gUnstig  gestalten  werden,  in  welchem  Falle  ihre  Fortsetznng  nacb  Osten 
(in  der  Richtnng  aof  Bagdad),  nacb  dem  echwarzen  Meere  zu  nnd  anch 
nacb  Sfiden  bin  wohl  erwartet  werden  darf.  Freilicb  bftngt  die  weitere 
Entwicklmig  des  kleinasiatischen  Eisenbahnnetzes  in  erster  Linie  von  dem 
Einflola  dieser  Babn  auf  die  Bev5lkerang  nnd  die  Qestaltnng  der  poli- 
tiechen  Terbftltniase  dieses  alten,  Jabrbnnderte  lang  vemacblftssigten  Kul- 
turlandes  ab. 


Koblfilrst,  L,  Die  Portent wicklnng  der  elektriseben  Eisenbabn- 
Einriehtangen.  Wien,  Peet,  Leipzig.  A.  Hartleben'e  Verlag,  1891. 

Die  grofsen  Fortsehritte,  wdehe  (tie  Eisenbabnbetriebsteebnik  in  den 
letzten  Jahnsehnten  gemaeht  bat,  sind  nicht  znm  geringeten  Tbeil  anf  die 
VervoUkommnnng  der  elektriseben  Eisenbahneinricbtungen  zurflckzofftbren. 
Der  schon  dnrcb  seine  Mittheitnngen  im  XIL  Bande  der  elektrotedmiachen 
Bibliotbek  fiber  «die  elektriseben  Einricbtnngen  der  Eisenbahnen  and  das 
Sigaalwesen**  vortheilbaft  bekannte  Verfasser  hat  nunmehr  in  dankenswerther 
Weise  anch  die  Fortentwicklnng  dieser  Einriehtangen  seit  dem  Jahre  188B 
in  dem  vortiegenden  Werkehen  eingebend  erOrtert.  Nachdem  in  der  Ein- 
leitnng  Geschichte  and  Entwicklnng  der  elektriseben  Eisenbahneinricbtangen, 
die  verschiedenen  Drahtleitangssysteme,  die  Stromqaellen  and  die  Neben- 
apparate  erwfthnt  sind,  werden  in  5  Haaptabschnitten  die  Eisenbahn- 
telegraphen,  die  Telephonie  im  Eisenbabnbetriebe,  die  Eisenbabnsignale, 
die  elektriseben  Sicherungsvonrichtnngen  and  die  elektriseben  Kontrol- 
vorrichtongen  ansfuhrltcb  behandelt  Das  Bach  kann  nicht  nar  dem  Fach- 
mann,  sondem  jedem,  der  sich  ffir  den  Gegenstand  interessirt,  empfoblen 
werden;  106  in  den  Text  gedrnckte  Abbildangen  erlftatern  die  klare  and 
erscbOpfende  Darstellutg  in  bester  Weise. 


Schwartze,  Tlieodor,  Teiophon,  Mikroplion  und  Radiophon. 
Eloktrotechnisch*^  Hihliothek.  Bd.  VI,  dritte  Auflage.  Wien,  Pest, 
Leipzig.    A.  Harticbens  Verlag.  1892. 

Unter  den  Apparaten,  die  wUhrend  der  letztt  n  Dezennien  das  physi- 
kalische  Kabinet  verlasseu  und  ihren  Weg  in  die  Ot  tTentlichkeit  gefunden 
haben,  am  als  Triumph  des  menschlichen  Gcistes  die  Kultur  zu  fordern 
and  zu  vcrbieiten,  ninnnt  das  Telephon  eine  der  erstea  Stellen  ein.  £s 
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ist  (las  Verdienst  des  deutschen  Schallehrers  Re  is,  galvanische  Strome 
zur  Uebermittlung  voyi  TSnen  verwendet  und  zur  Erzeugung  dies«r 
Str5mo  die  Stimme  beiiutzt  zu  haben.  Sein  Fernsprechapparat,  der  natur- 
gemSfs  iioch  an  vielen  Mangeln  litt,  besonders  was  die  Deutlichkeit  der 
<ibertragenen  Laute  betrifft,  ist  heute  bedeutend  vervollkommnet  und  der 
Vollendung  so  nahe  gebracht.  dafs  die  Frage  naheliegt,  oh  die  Telephoni*' 
iiicht  eiiist  die  Telegraphic  zu  cisetzen  berufen  ist:  deiiii  die  MSngei,  mit 
denen  der  elektrisrho  Tole<;raj)li  behaftet  ist,  der  zu  seiner  BedieTiims  ein 
gesphultos  Personal  verlan^t,  hat  da^i  Telephoii  iiirht;  spielend  kaun  ein 
jeder,  der  die  iiothis:eii  Haiidgriffe  einiiial  neseheii  hat,  selbst  telephoniren. 
Auf  kleinere  FjittVniungen  hat  das  Telephon  den  Teleij:raphen  wegeu  seiner 
bequemen  Han(lhai)ung  auch  schon  verdrJln^t:  cincrehendc  Versuche  soheiatn 
zu  ergeben,  dais  die  Verwendung  <les  Telephons  fur  den  Weltverkebr 
wesetitlirh  von  der  Besohaffenheit  des  Leitungsdrahtes  abhangt  uiid  nar 
noch  eine  Frage  der  Zeit  sein  diirfte.  Hat  sich  dnch  van  R ys sel berglie 
anheischi?  gemaeht.  mit  <'ine)ii  Draht  von  genugendeni  Dun-liinesser  den 
Ert'olt;;  auf  heliebige  lintierninig  zu  verbflrgen,  und  ware  es  audi  von 
Paris  bis  l*ekins!  Allerdings  wiiren  solrhe  Erfolge  nirlit  zu  verzeii:liiien, 
wenn  nicht  durch  die  sinnreiche  Hu Ljhes  sche  Krtindung  des  Mikrophons 
(lie  Hanptbedingung  zu  der  heute  so  aurserurdeiitiit-hen  Leistuni:sfahii:keit 
der  Teiephonie  gpijebcii  worden  ware.  Der  Verfasser  des  vorliegeuden 
Werkchens  hat  sich  die  Darstellung  des  gesammten  Fenisprechwesens  zur 
Aufgabe  t^M  inaeht.  Nach  einer  Einleitung,  in  welcher  eine  anziehende  and 
erscliopt'eude  Dar^itellung  der  Bedoutung  und  (ioschichte  des  Toleplidii^ 
geboten  ist,  geht  Verfasser  aul  die  Theorie  und  Praxis  der  Telephonie  der 
Gegenwart  iiher  uud  behaudeit  in  8  Kapiteln  die  Stromerzeugung  und  die 
der  Telephonie  zu  Grundc  liegcnden  Gesetze  der  Eiektrizitiitslehie,  di« 
elektrische  Uebertragung  von  Tonen  und  Lauten,  das  nuif^ueleiektrisehe 
Telephon,  das  Batterietelephon,  das  .Mikrophou,  die  Telephonleitungen. 
die  telephonischen  Zentrahmlagen  und  die  Radiophonie.  Zeichnet  sich  d:k^ 
Werk  durt-h  die  saehgeuiafse  Behandlung  des  Thcmas  aus,  so  ist  nicht 
minder  die  Klarheit  hervorzuheben,  mil  der  der  Verfasser  das  Telepboii 
und  seine  versehiedenen  Verwendungsarten  beleuchtet.  In  zwei  Schlofc- 
abschnitten  wird  die  Anwendung  der  telephonischen  und  mikropboniscbeB 
Apparate  fiir  teehnische  und  wissenscbafUiche  Zwecke  und  Edisons  Phono* 
graph  besprochen.  Wir  k&nnen  das  Werk,  das  in  gleicher  Weise  f&r  det 
Theoretiker  wie  fUr  den  Praktiker  ton  Interesse  ist,  in  seiner  dritten, 
durch  131  Abbildnngen  erlftutertea  Anflage  nnr  warm  empMIen. 


^ed  by  dooole 
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AUgemeine  Blektrizitiltsgesellschaft.  Die  elektrische  Strafsen- 
balm  in  Halle  (Saale).  Halle  1881. 
Das  Torbezeichnete  Scbriftchen  ist  eio  Sonderabdraek  des  in  No.  6& 
nnd  folgende  (1891)  der  ..Zeitung  des  Yereins  dentscber  Eisenbabn- 
verwaltnngen*  aowie  in  der  FeRtsebrift  mt  64.  Vereammlnng  der  Gesell- 
sobaft  dentscber  Natnrforscher  nnd  Aerzte  vom  21. — 25.  September  1891 
in  Halle  erscbieneneo  Aufsatzes  fiber  die  am  1.  Juni  1891  dem  Betriebo 
fibergebene  elektrische  Strnfsenbahn  in  Halle  a.  8.  Es  ist  noch  gar  nicht 
BO  lange  her,  dafs  es  einfach  beltichelt  wurde.  als  nach  Entdeckung  des 
elektrodynaraischen  Prinzips  erfinderische  Kopfe  vorschlugen,  die  thierische 
Zugkraft  durch  die  Elektrizitiit  zu  ersetzen.  Heute  laohelt  man  fiber  die 
daniiilii;t'n  Laclier.  Schon  im  Jahre  1879  fuhrten  nns  Siemens  &  Halske 
aiif  der  BerliiiLT  Gewerheausstellnng  cine  durch  J'^lrktrizitiit  betriebene 
iJalin  vor.  Nacli  den  bt;i  diest-r  (^clf^genheit  sowie  uuf  den  folgendoii 
Gevverheansstellungen  in  Brus^el  nnd  Dfissoldorf  mit  der  Versuchsbahn 
pfzielten  giinstigen  Rrijehnissen  bauten  SieuK'u.s  &  Halske  die  erste 
<'l('ktrische  Eisenbalm  lur  rf»c:elniafsige  PersonenbefOrderuiig;  zwi.silit  n  ()or 
Station  Lii'hterfelde  der  Berlin  -  Aiihalter  Bahn  nach  der  Kadottcnun.stalt 
Lichterfelde;  spSter  wurde  die  Bahn  nach  der  Statidii  Lichterfelde  der 
Berlin-Potsdamer  Balm  torti^esetzt.  Beide  l-inicu  l)i<'tt'n  iihsidern  Tioch 
besonderes  Interesse,  als  bei  der  ersterwabuteu  iStrecke  dif  l>eiden  SHiienen- 
strance  als  Stromleiter  dienen,  waliiciid  auf  der  letzterwahutt  ii  Liiii<'  der 
i'I*'ktrische  Strom  tlurch  eine  besondrre  Hochlcit uug  zugefuUrt  wird.  In 
Halle,  der  ersten  Stadt  Deutsrh lands,  in  der  elek t rise lit^r 
Bahnbetrieb  in  griil'serem  L'nifange  zur  Anwendunc:  sjekonimen 
ist,  wird  die  elektrische  Kraft  gleichfalls  oherirdisch  zu!2fe|.Mt.4.  Dnr  Ver- 
fasser  der  Festschrift  hSlt  dieses  System  fiir  das  terlit)i>«  ii  und  wirtli- 
srhat"tli(di  howjihrteste.  Es  isT  hier  nicdit  iler  Ort,  die  Z\veckiiiarsi?keit  der 
verschiedenoii  Systeme  zu  ernrt'-rn:  wir  wolien  nur  bemerk(Mi.  dais  die 
von  Sietneiis  ^.^  Halske  in  Budapt'st  srebaute  Stadtbalm  mit  uiiterirdis(dier 
Ziileitiincr  Mvaualsystem)  sich  ebeiitalls  vortreft'lieh  bewahrt.  Die  Anla^en 
in  Halle  snid.  wie  die  Schrift  eiugehend  darle^t.  vnn  der  hasten  Art:  die 
bewahrtesten  Dampfmasrhinensysteme  sind  in  B  Verhundniasciiiueii  ver- 
einigt,  die  ebenso  viele  Dyuamomaschinen  mit  den  best  en  Vorrichtungen 
treibon,  sodafs  der  Betrieb  zu  einem  moglichst  sichereu  und  gleichmafsigen 
gestaltet  ist.  Der  Strom  wird  dureh  ein  hosonderes  System  der  All- 
ffomeinen  Elektrizitiitsijesellsrliaft  den  Waiien  zugetuhrt.  was  dadurrh 
bt'iiit'rkenswerlli  ist,  dais  Strom-  und  Arlieitsb'itnnc  eretrennt  sind,  wo- 
durrh  aueli  bei  einem  etwaigen  Bnich  der  einen  Leitunji?  der  diivon  be- 
troffene  Tlieil  dor  Balm  keinoswegs  aufser  Betrieb  gesetzt  wird.  Dio  eine 
Leitong  besteht  aus  Kupfer-,  die  aadere  aus  Siliciumbronzedraht.  Der 
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Fuhrpark  der  Bahn  (1  m  Spurweite)  enth&lt  2o  Wagen  mit  Motoren 
neuester  Konstruktion  nebst  einer  entsprefhenden  Anzahi  g^ewQhnlicher 
Trannvagen,  die*  hei  starkem  Verkehr  ani:i  hrin<rt  werdeii.  Besondere 
erwiUiiioTiswerth  ist  noch,  dafs  dnrch  Einfuiirunpj  von  ZahlkSsten 
das  Schalfue  rpersonal  uberfliissig  gemacht  wurde  und  dad  arch 
ein  Kinheits  sat/,  von  10  Pf.  fur  die  ganze  Streckp  sowie  Sechs- 
niin  utcnvcrkelir  e  inge ric li te  t  werden  konnte.  Zahlreiche  and 
vortretVliche  AbbildimgeD  erieichtern  das  VeratAndnife  des  interes^teQ 
8chriftcbeii8. 


KoUe,  Eisenbahnbaa-  nnd  Betriebsinspektor  a.  J>.,  Direktor  der  All- 
gemeineu  Elektrizitfttsgesellachaft.  Der  Entwurf  der  all- 
gemeinen  Elektrizitfttsgeaelischaft  ffir  elne  UntergrnBd- 
bahn  in  Berlin.  Sonderabdruck  ans  Glasers  Annalen.  Hit 
2  Tafeln.  Berlin  1892.  Georg  Siemens. 

Der  intereseante  Vortrag,  den  der  Yerfkeser  am  8. 0ezember  1891  im 
Verein  fftr  Eieenbahnktiode  gehalten  hat,  let  dnrch  forstehendea  Abdcack 
weiteren  Creieen  zuganglich  gemacht.  Die  von  der  Elektrizitfttsgesell- 
echaft  geplante  Bahn  soli  nach  dem  Muster  der  London-City*  and  Sfidbalm 
11  bis  13  Meter  nnter  der  Stra(senoberflficbe  gebaat  nnd  elektrisch  be- 
trieben  werden.  Kolle  beweist  die  Nothwendigkeit  der  Anlage  neaer 
stftdtischer  Verkehrsmittel  fur  Berlin  nnd  seine  Vororte,  erOrtert  eiugeheod 
die  technU<;he  Herstellung  der  Bahn,  insbesondere  den  Ban  des  Tonaeb 
nnter  Beiffigong  zahlreicher  Plftne,  Earten  n.  s.  w.  nnd  £^aabt,  dafs  das 
Unternehmen  sich  anch  gnt  rentiren  werde. 


Ztfpfly  Dr.  Qottfr.,  Sekretfir  der  nnterfr&nkischen  Handels-  nnd  6e- 
werbekammer.  Der  Main  als  Verkehrsstrafse.  Denkschrift 
der  Handels-  und  Gewerbekammer  f&r  Unterfranken  nnd  Aschaflen- 
bnrg.  Wurzbnrg  1891.  KOhl  &  Heckersche  Buehdmekerei. 

Zweek  der  Denkschrift  ist,  die  Nothwendigkeit  des  Banes  eines 
grofsen  Binnenhafens  bei  Wftrzharg  und  der  Anlage  der  Kettenschlepp- 
schiffiyirt  auf  dem  Main  von  Asehalfenburg  bis  Bamberg  danuthun.  Nnr 
hierdnrch  werde  es  mOglich  sein,  die  Eonkurrenzfthlgkeit  Frankens  mit 
Sehwaben,  das  dnrch  Verbessemng  des  Neckars  fOr  den  Verkehr  sebr 
viel  gethan  habe,  zu  erhalten,  wfthrend  andemMs  der  ganze  fioizhandel 
allm&hlieh  den  Gebieten  des  Mains  verloren  gehen  werde.  Eine  Schft- 
digung  des  Eisenbahnverkehrs  nnd  eine  Vermindenmg  der  Etsenbahn- 
einnahmen  sei  von  dieser  Verbessemng  der  Wasserstralse  nicht  za  be- 
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furchten,  wie  Aeon  uberhaupt  der  Verfasser  der  Melnong  itt,  dads  Eiaen- 
bahnen  und  WasserstraCsen  Hand  in  Hand  arbeiteD  mftsseD,  iind  dafs  dies 
beideo  VerkebrsmittelD  nur  fftrderlich  sei.  Diese  Ansicht  wird  mit  be- 
kannten  Grunden  wann  vertheidigt. 


Ddilf  Bauratli  in  Saarburg.  I>i''  Wasserstrafson  in  Frankreich. 
liacb  einem  Berichte  des  Oberingeoieara  Holtz  in  Paris.  Berlin  1891. 
Ernst  &  £om. 

In  dem  Bericbi  fiber  Zustand,  Betrieb  nnd  Betriebskosten  der  Was- 
serstraTsen  in  Frankreich,  den  der  Oberingenienr  Holtz,  jetzt  General- 
inspektor  im  Hinisterinm  der  Offentlichen  Arbeiten  in  Paris  dem  vierten 
intemationalen  Binnenschifrabrtskongrefs  in  Manchester  vorlegte,  irird  die 
geschichtliche  Entwicklang  des  Eanalbanes  in  Frankreich  vom  16.  Jahr- 
hnndert  bis  zur  Gegenwart,  sodann  die  Verwaltung,  die  Unterhaltong,  der 
fietrieb  nod  der  Verkebr  aaf  den  franzOsischen  Kan&len  ansf&brlich  dar- 
gestellt.  Doll  giebt  einen  knrzen  Anszng  aas  dlesem  Berichte  und  schliefst 
daran  Betraehtnngen  insbesondere  Qber  die  Natzanwendung  der  fran- 
zOsiscben  anf  dentsche  Verhftltnisse,  wobei  er  den  weiteren  Ansban  des 
dentschen  Eanalnetzes  warm  nnd  entscbleden  befQrwortet.  Ob  dem  Yer- 
fssser  anch  die  sehr  cingehenden  nnd  grundlichen  Mittheilungen  und  kri- 
tischen  Betraehtnngen  fiber  die  franzOsischen  WasserstraCsen  in  dem  groCsen 
Werke  von  NOrdling  fiber  die  Selbstkosten  des  Eisenbahntransports  nnd 
die  Wasserstrafsenfrage  in  Frankreicli,  Preufsen  und  Oesterreich  (Wien 
1885,  vergl.  Archiv  1885  S.  626),  S.  29--ld0  bekannt  sind,  geht  ans 
seinem  Schriftchen  nicht  hervor.  NOrdling,  ein  sehr  grundlicher  and  ge- 
diegener  Kenner  der  franzOsiscbeu  Yerbaltiiisse,  kommt  zu  wesentlich  ab- 
weichenden  Ergebnissen. 


Bazaine.    Chemin  de  fer  tie  Strasbourg  a  Bale,  iuaug^ure  IS^ll.   Paris  li^O'i. 
fiiichtelfii.   Vahi-r  die  Frage  der  80g.  zweiten  BabnTerbindang  unserer  Beichabiilte 

mit  ihrein  Jieeliafen  Triest.   Wien  1R99. 
Bute.  Th.  and  Borries,  A.  v(»ti.  Die  uordainerikunisohen  Eidenbahoen  in  tecLuischtir 


Annoaire  ili's  chcmiDs  de  fer  puia-  1892.  I'aris. 


Fr.  8,60. 


BeziebuDg.   Wiesbadeu  1882. 


M  40.00. 
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K.emmaim,  6.  Der  Verkehr  Loudons  mit  besonderer  Berucksichtigiing  der  Eisen- 
bahnen.   Berlin  1892.  -tf  iom. 

Ueb«r«icU(8kart8  der  Bisenbabuen  Deatechlaudu,  bearbeitet  iiu  Keichi^eiscub&ku- 
unt.  Berlin  1892.  ifiO, 

Winkler,  £.  Yereiiiigte  SmlMhiirDiitMi-  lud  LadMBaftkarte  Ton  Hitteiemopa. 
Dresden.  Jt  2,60. 

Zimmennanii.  Die  Bedingviiff  einer  danerhaften  SohienenatofiiTerbiiidiuig*  Berlin  1888. 


Annaleii  den  DeutschM  Reiobn  fllr  GMWtngttbnii|Ct  Yeiwaltu^  vad  Stetiftik. 

MUnehen  und  Leipiig. 

No.  4.  1800.    Diis  intemationale  Oebereinkommoi  fiber  den  Sisenbahnfradit- 
▼erkebr  (Eger). 

Annalea  den  ponU  et  ehnvtadaa.  Parii. 

Mttrz  180:2. 

Utility  des  ckemins  de  fer  d'int^rdt  locaL 

Boltetin  de  la  Gomniiaion  IntomatioiiBlo  da  C^ngvht  dee  eheaiina  de  fer. 

Bruxelles. 

April  1892. 

L'administration  des  cbemins  de  fer  economiqaes.  Les  reneeigneiDents  tech- 
niques relatifs  ratilisaticn  des  installations  et  du  personal  des  ^res. 
Les  ren8eigneujent>  techniq\i<  s  rf'latif><  k  i'utiluation  des  Toitores  et  de« 
w^uus,  receillis  d'aprcs  ie  lormulaire. 

Mni  189S. 

Lee  ^tablisaeinente  annuee.  Lee  reneelgBemante  tediniqaee  relatiA  4mx 
essienz  condis.   Le  mouTement  des  voja^ors.  L'^clairage  des  signaux. 

Les  renseicrnements  lechniqtips  relatifs  au  graissage  des  locoinotives.  Les 
renseignements  techniques  rehttits  nnx  chaudi^res  de  locomotives.  Les 
reuseignemeats  techniques  relatits  aux  bandages. 

Bulletin  du  minietere  den  trnyann  pnbUen.  Pari*. 
Jannar  1899. 

OuTertnrea  et  concessions  des  cbemins  de  fer  et  tramwaje  liranfau  et 

algeriens  (aunee  1S91).  R^sultats  de  I'exploitation  des  petits  paqnets  et 
colis  postaux  transport's  par  les  cbemins  de  fer  franrsiis  (annees  1S81  ii  i-<'»>>\ 
Resultats  de  I'exploitation  des  col  is  postaux  transportes  par  les  chemins  de 
fer  algerieuti  i^aunees  ibbl  a  IbUOj.  iiesuue  de  la  legislation  gencrale  des 
chemine  de  fer  allemandt. 

Febmar  m^. 

Pmese.  -  Statietiqne  du  personnel  de  Texpioltation  (amenta  et  ottTftera)  den 
chemina  de  fer  de  TEtat  en  1891  avee  le  nombre  de  jonmdea  (on  fractiona 
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de  jourinie)  pendant  lesquellea  ce  persouel  a  ^t^  libre.  Ouvertures  eu  IbUO 
et  situation  au  81.  dtScembre  189J,  des  chcmins  de  fer  de  TEurope.  AUcmagne. 
—  Tarifs  d'ezportation  dea  eharbons  allemandBL  Hongrie.  —  fiaiinia  des 
priz  da  tnuisport  et  rtenluts  dn  trafte  par  vonei.  Lea  ebemini  de  fer  dn 
TransTsal.  Achfeveineiit  de  la  ligne  piiocipale  dn  cliemin  de  fer  central  de 
rUmgnay. 

Cejitralblatt  dor  BanTerwaltnng.  Berlin , 

Nv.  18-86a.  Vom  sa  April  bia  82.  Jani  1808. 

(No.  18:)  Puffer  mit  Flttasigkeitswiderstand.  (No,  18  n.  25a:)  Schnellbrems- 
veutile  fttr  die  Einkammerlnftdrockbreinse.   (No.  18a:)  Ueber  Lokomotiycn 

fUr  Gebirg^bfiliTiPn.  (No.  10:)  Wertli  dor  Eelajitivn^'sproben  eiserner  Brilcken. 
{No.  2UU.  23:^  Die  Slofsverlaschuiii;-  <1it  HreitCu r-i-sihiriit  ii.  i.\o.  Znr 
Frage  der  Schieuenbetestit{uug.  (No.  24:  Zustaud  uud  lieLrieb  der  Wasser- 
>vege  in  den  Kiederlanden.  Seblancbkiipiiluu^. 

Der  ("ivilingeiiieui-.  Leipzig. 
Jahrgang  1892.  Heft 

Versache  mit  einer  Schienenstofsverlaschunjf  ohuf  voile  I'nttrbrcoliuns:  der 
Fahrschieneu.   Der  wissenschaltliche  Beitrag  Oesterreichs  urn  Eiseababubau. 

Oeotsche  Bauseitunj^.  Berlin. 

No.  39- 4S    Vom  14.  Mai  bis  15.  .Tuni  1892. 

(No.  o9-ll:'  Die  KisenbaliuBchieue.  (No.  47  0.48:)  Biliiifer  Masaentransport 
durcb  ^cliwalspurbulin  mit  Seilbetrieb. 

Dentsche  VerkebrsblAtter  nnd  aUgemeine  dantaclie  Eiaenbabnsaitang.  lieipzig. 

N©.  23.   Vom  9.  Juni  1892. 

Ueber  die  Ansbildang  im  praktisoben  Eiseubahudiensto. 

Binglen  polyteclmiachea  JonrnaL  Stntl^art. 
J«hrgu|(  nL  Bd.  284.  Haft  4. 

Die  elektriacben  Eiaenbabneinrichtnngen  anf  der  Frankfiirter  Anaatellung. 

Jahrsang  73.  Bd.  281.  Hefl  6. 
Nenere  LokoraotiTkonstmktionen. 

L'Ecoiionuste  iran^;ui.s.  Paris. 
No.  21.   Vora  21.  Mai  lR9i». 

Le  bndget  de  la  Prusse  et  ies  chemina  de  fer  de  TEtat. 

Sailaaoiopoauoe  liM  (Eiaenbabnweaen).  St.  Feterabnrg. 
No.  10—16.  1882. 

(No  10:)  Staats-  uud  Privat-Bau  nnd  Betrieb  der  Eisenbninien.  Ueber  daa 
Answiiscben  der  Lokoiiiotiven,  (No.  11  und  12:)  Ueber  die  Miifsnahincn  zur 
Verhtitung  des  Zusuminenstofsens  von  Ziigen  bei  Ueberbolungeu.  Unter- 
suchnng  von  Schmit  rttittcn  ff'Ttgesetzt  in  No.  14,  16  und  IG).  (No.  14:) 
Bankrotte  vou  Eiiseubahnge^eiliicLaften  in  deu  Vereiuigtcn  Stauten  von 
Amerika.  (No.  16  nnd  16:)  Abltfaedienat  dea  Lokomotivpersonals  bei  der 
Nonrotoracbok-  nnd  der  Bachew— Wjaama^Eisenbabn. 
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Elektrotechniffche  ZeitacLrift.  fierliu. 
Heft  17    April  1892. 

Waruungalaatewerk  fUr  onbewacbte  Eisenbabnaberwege. 

H«ft  SOL  Mai  1892. 

Das  Telephon  io  EiaanbaluidienBte  als  VeTstlndigniigiiDUtel  awiaebeii  leu 
Stations-  md  Streckenpenonale. 

Engineering.  London. 

Ho.  1872    1880.   Venn  i:..  April  bis  10.  .luni  1892. 

(No.  1.372:)  Saloon  car  lor  the  New  Zealand  goveruuK  ut  Railways.  ;No.  Wi.; 
Expr<  as  locomotWe  for  tlie  Eastern  of  Fnii«e  Bailway  iNo.  U74:)  Amtricsi 
and  British  Bailroad  rainlts.  (No.  1916,  1876,  1879t)  Formosa  and  its  BtU- 
wi^ys.  (No.  137tj:  Loromotive  performance  in  New  South  Wales.  (No.  IfiTt 
137R,  1380:)  Electric  Riulways  in  London.  fNo.  137^  n.  1379:)  The  HliJirf** 
CfUtral  Railway.  No.  187R:'  The  now  si£rnalliii>;  system  and  alterati  Mis  .tt 
Waterloo  station.  Mixed  trathc  locomotive  lor  the  Great  Eastern  Riiiiwav. 
(No.  1S78  V.  1379:)  The  last  of  the  broad  gnnge.  (No.  1880:)  Coloniat  Bail- 
ways  compared.  Oar  rails  abroad.  American  rail  and  track. 


Engineerinit  Kews.  New-York. 

No.  17—24.  Yom  31.  April  bis  9.  Junl  189S. 

(No.  17:)  Trainshed  for  the  new  anion  passenger  station  at  St.  Lottis,  Mo. 

The  Monte  San  Salvatore  cable  Railway.   The  Reno  tunnel  system.  Th^ 
State  Railroad  Commissioners  convention.   Removal  of  a  tiinnt'!.  Caledoniw 
Railway.   iNo.  17,  19.  2)  -22  u.  24:;  The  tugiueering  schools  of  the  UiiJi*^ 
States.  ^No.  16:)  Corridor  cars  for  the  Great  Western  Railway  England,  i 
American  type  of  freight  car  for  foreign  Bailways.  The  terminal  stados  j 
at  Chicago  for  Illinois  Central  R.  K.   The  empire  car  coupler.  Centrfll  j 
African  Railway.    .\  combiiiation  tie  plate  and  rail  brace.    Combined  rail  ) 
joint  ai;<l  tie  ]pL"tte.    Projrcted  imdercTf'nnd  R.iilway  in  Berlin.  No 
Rack  te&ia  lu  determine  ataudard  requirement  for  train  brakes.  TermiDal 
station  for  the  Chicago  Elevated  terminal  Railway.    A  locomotiTC 
testing  pnrposes.  New  York  State  canals.  (No.  90:)  The  Kemphis  bridge 
Car  coupler  breakages.  (No.  dl :)  A  standard  method  of  conducting  loeo* 
motive  tests.  Progress  in  steel  car  construction.  An  experimental  locnmcf>'° 
Transportntion  by  wntor  in  the  United  States.    Electric  Railway  on  tiie 
couilnit  system  ui  Budapest.  Railways  and  mines  in  the  Argentine  republic 
(No.  22:>  A  proposed  rapid  transit  system  for  Montreal     (No.  23:*  Tbe 
Opening  of  the  Chicago  and  Sonth  side  elevated  By.  (No.  84:)  Tbe  ^ 
bnll  tnnnel,  Clinch  ^^Uey  division  Norfolk  and  Western  Railroad.  As 
English  brake  instruction  car.  Softening  Imrd  water  for  locomotive?.  Tbr 
Railway  terminal  ami  harbor  problem  in  Chicago.    The  brid^**  over  the 
Cerveyrettr  (Jor;'!  ,  I'ranct     .Some  iocouiotive  indicator  diagrrams  at  ii\s;h 
speeds.   Railway  cur  lighting  by  electricity.   The  vfuiilation  and  cost  of 
construction  of  the  St.  Clair  tunnel  car  lighting  by  electricity.  The  Titos' 
Tille  and  Oil  City  disasters.  New  foots  as  to  high  speed  train  resistssce. 
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Glaser's  Auimien  fUr  Gewerbe  uud  Bauwesen.  Berlin. 
Heft.  8.   Vom  16.  April  1892. 

Ueber  die  praktiscbe  AQwendung  der  ei«'ktrischeu  K  rat  tuber  tragang  im 
Werlut&tteii-  and  Eisenbuhnwesua.  Vcrsache  and  deren  Besaltate  uber 
den  Wideratand  Ton  Eisenbahnf«hrzengen  mit  freien  vnd  geknppelten 
(swangtllLnflgen)  Lenkachsen  aof  nomalspnrigem  Oleise  in  geraden  nnd 
geknmen  Strecken.  Kniebebel  nnn  Knppeln  von  LokomotlTen  nnd  Tender. 

Heft  9.  Vom  1.  Uai  18m. 

Ueber  die  praktiscbe  Anwendnng  der  etektrieeben  Kraftflbertragnng  in 

Werkstlitten-  and  Eisenbahnwesen.  Dor  Ausflug  dee  Tereine  dentecher 
Eisenbattenlente  naeh  Amerika  im  Herbete  dee  Jahree  1890. 

BMMweyk  (Der  Inipenienr).  Kiew. 
Hell  April  188S. 

Ueber  die  Ermifsignng  dee  Personenurifs  anf  den  masiseben  Eieenbabnen. 

Das  Zentralweicben-  and  Signalstellwerk  System  Sais.  Bemerkungen  flber 
den  Bericbt  des  Oberst  von  Wendricb  Uber  die  Ansnntsnng  der  Betriebe- 

mittel. 

Heft  Mai  1898. 

Ueber  M&ngel  an  Drehsebeiben.  Bemerkangen  liber  die  BelOrdemngSTor' 
•cbriften  von  1888. 

Jownftl  of  the  Aseoeintten  of  Engitteering  nodetien.  Boston. 

Febroar  1892. 

Bridge  li-L'islation.  Shop  work  inspi  ction.  An  inclined  cable  Railway  for 
transferring  irti<rht  cars  between  the  Upper  and  lower  jards  of  the  Western 
cable  Railway  Co ,  St.  Louis,  Mo. 

Honitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  15—84.  Vom  9.  April  bis  ll.  Jnni  189-2. 

(No.  15:)  Iribassi  delle  tariffc  ferroviarie  salle  grandi  reti  in  Francia  dal 
1.  aprile  1892.  (No.  16:)  Lnnghezjta  as«soluta  delle  ferrovie  italiane  al 
1.  germaiu  1892.  (No.  17;)  Le  costnizzioni  ferroviarie  uei  bilanci  dello 
Stato.  (No.  19:)  Applicaaione  delta  trasione  elettrica  alle  ferrovie.  (No.  SO:) 
La  spesa  per  le  costruioni  ferroTiarie  neU'esereisio  189!2-^  (No.  91:) 
Provredimenti  per  le  strode  ferrate  eonplementari.  (No.  94:i  Bete  adriaticsu 

Oesterreichische  Eisenbabiizeituii^.  Wien. 

No.  17—28.   Vom  24.  April  bis  26-  Joni  1892. 

(No.  17:;  Haarmann's  geschichtlicb-kritische  Darstelhiiig  des  Eisenbabn" 
gleises.  (No.  18:)  Ueber  die  Vor>  nnd  Nacbtheile,  welcbe  den  Babnen  dnreb 
Sinfttbrnng  des  Personalwechsels  im  Lokomotirdienst  erwachsen  wiirden. 

{No.  19:,'  Das  sweite  Betriebsjahr  der  Budapester  elektrischen  Stadtbahn 
(No.  2^:   Zar  elektrlsclieii  Belouchtung  von  EisenbahnzUgen.   ''No  lM:)  Die 
Betriebijergebnisse  auf  den  Osterreichiachen  Staatsbahnen  im  Jahre  1B91. 
Eisenbabnverkchr  im  Honate  M&rz  l>»li2.   (No.  22  u.  23:)  Die  elekttvebe 
Untwgmndbabn  Iftr  Berlin  nocb  dem  Plane  der  Allgeneinen  Elektrisitits- 
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gesdliehaft.  (No.  840  Der  John'aehe  Oleitemestier.  Ani  der  Bisenbtbn- 
sUtistik  Deatschlands  ftr  das  Betriebsjahr  1890. 91'  i^o.  25:;  Das  Geseu, 
betrefTend  die  Kleinbahnen  in  Preofaen.  (No.  96:)  Eiae&bahngeld,  Eimb- 
bahnTerkehr  im  April  1882. 

£*iIroad  Gazette.   New  York. 

No.  J(J.    Vom  15-  April  1892. 

Compoand  locomotive  for  Cbicago  Elevated  Kdilruad.  Proposed  aDdergroood 
Bailroad  for  Paris.  Youugs  nat  lock.  Fletcher's  electric  fog  sigiuL 
Laminatioaa  in  ateel  Are  boxes.  The  Norfolk  A  Weatem.  WU(e  ligbti 
daiigeroae  for  signals.  AceeleratiouMid  retardatioii  of  rabnrVanlocoiaotifM. 

BookH  on  railroading.   CompaUory  legislation  on  safety  appliances.  Signals  | 
on  the  X*>w  York  division  of  the  Pcnrisylvaiiia  R.  R.    Thf-  empire  ?tat- 
express.    Power  necessary  to  haul  trains  up  various  grades.    The  City  d  ^ 
Suutb  London  electric  Railway.  The  American  Eailway  association.  Japanese  | 
Bailroadi. 

No.  17.    Vom  '22.  April  lHf»'2. 

Two  cylinder  compound  locomotive  lor  the  Jamaica  Railway.  Car  for  the  New 
Torit  Stste  test  oommissioB.  History  of  the  eqaalising  lever.  High  speed 
engine  bnilt  by  the  Erie  city  iron  works.  Biveting  locomotive  bailed 
Secret  rebates.  Books  on  Railroading.  Convention  of  Railroad  commisstoam. 
Fire  insurance  of  Railroad  property.  Action  of  the  H.  C.  B.  association  ssd 
of  the  stoles  concerning  automatic  car  couplers. 

No.  18.  Vom  89.  April  1892. 

Schenectady  comj>oui)il  M  m^uI  ioeomotive.  Michigan  central  passenger 
station  at  Niles,  Mich.  Freight  trucks  ami  lirak-' beunis.  (train  transj-rirtatioD 
in  Russia.  Standard  tests  for  v  rticai  plani'  c(»uplcr9.  March  accidents. 
Standard  tests  for  airbrakes,  (jovernment  statistics  of  couplers  and  brakes 
The  Virginia  Railroad  law.  Block  signaling  apparatus  on  the  CbieS^t 
Wlwankee  A  St.  Paul.  Train  accidents  in  the  United  States. 

No.  11).    Vom  6.  Mai  1802. 

A  train  of  21  compound  locomotives.  Brown's  vertical  plane  coupler.  The 
American  and  the  English  loeomotive.   Onin  transportation  in  BosiaSi 
Books  about  Bailroading.  Bapid  transit  in  New  York.  Where  to  bsgiB  i 
to  inspect  rails.  The  rules  of  Interchange  defect  cars.  Safety  chains  betwses  ' 
Wkgines  and  trucks. 

No.  SO.  Vom  IS.  Mai  189S. 

Signal  bridge  and  towers  on  the  New  York  Central  &  Hudson  river  B.  &  | 
Record  of  Jannoy  coupler  breakages-diagram  showing  classification.  Empire 
car  conplrr.    Johnston   car  cinipltr.    R>  a<liug   coaline   station   at  Port  ^ 
Richmond.    Triple   expausiuu   locomotive   —   Northwestem   Railway  "f  I 
Beloucbiston.  The  census  on  water  transportation.    The  Union  Pacilic  | 
The  standard  code  on  the  Southern  Pacilie.  National  convention  of  Baiii«s<i 
commissioners.  The  New  York  rapid  transit  eomnussioa.  M.  C.  B.  rales  of 
interchange.  Tests  of  the  Drexel  csr  coupler. 
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Ko.  ii.  Vom  87.  Hai  1800. 

The  Bailfoad  arrangementa  at  tbe  world's  fair  gronnda.  Compound  locomotiTo 

Old  Colony  Railroad.  Good  and  bad  signal  lights.  Party  rates.  Holler 
bearings.  Private  cars.  April  accidents.  New  York  rai>i(l  M  ;iusit  cotnniissiiin. 
Improvements  on  Chicago  Hailroads  for  the  world  s  fair,  tstandard  loconiutive 
tests.  Train  accidents  in  tbe  United  iStates  in  April.  Alabama  Railroad 
comtnisaionera'  report.  Xaintenaiice  of  Wij,  Eastern  Bailroad  of  France. 

No.  23.   Vom  3.  Juni  lb92. 

Proposed  elevation  of  Illinois  Central  tracks  in  Chicago.  Bod  brass  joiuiug 
machine.  Pressed  steel  coal  car.  Qniek  and  slow  acting  brakes.  What  is 

Interstate  Commerce  law  good  for?  High  speed  electric  Railroads  and  air 
proa«»nre.  Opening  the  Chicago  ,.All<y"  elevated  road.  Illinois  Ceutral 
Itasjseiiger  cars  for  tho  world's  lair  trattic.  The  New  York  rapid  transit 
commission.  Ekctric  locomotives  tor  short  steam  roads.  Change  of  gauge 
on  the  Great  Western  of  England.  The  Fontaine  contlnnons  Bailroad 
crossing.  The  Franklin  institute  on  tiie  Bhode  Island  compound  locomotives. 
Smokeless  locomotives. 

N4>.  84.  Tom  10.  Jani  1889. 

Passenger  locomotives  for  tbe  Pennsylvania  Railroad.  The  Hodges  steel 
construction  npiditd  to  car  details.  Jannoy-P>nhoup  pnsspnp^er  platf(tnn  and 
coupler.  A  Chincfii-  tVfij^ht  car  truck.  Perfection  autiunatic  car  coupler. 
Electric  lightiug  of  trains.  Power  required  to  haul  suburban  passenger 
trains.  The  master  mechanics'  association  and  the  vertical  plane  eovpler. 
The  rapid  transit  sitnation  in  Neir  York.  Freight  yards.  Electric  train 
lighting.  Tbe  St.  Lonis-Chicago  electric  Bailroad. 

The  Huilway  Ens:iaeer.  Loudon. 
No.  14S.  Mlirz  1893. 

Mixed  trafllc  engi ne,  London  and  Sonth  Western  Raitwaj.  Railway  structares* 
Electric  lighting  of  carriages  npon  the  Jnra-Simplon  Railway,  Switserland. 

Experiments  on  the  deflection  of  rails  Tbe  accident  near  Okara  (nPunyaub"^) 
Saloon  carria>;c.  Ntnv  Zealand  government  Railways.  Recent  pxpt  rifiice  in 
till'  luamilat  tnr-'  nf  hard  rails.  The  design  and  constructiou  of  Railway 
carriages  and  wagons.  Express  mixed  traffic  engines,  Nos.  801—812,  Eastern 
Railway  of  France. 

No.  147.  April  1882. 

EipresB  passenger  engine,  South  Eastern  Railway.  Railway  structures. 
Locomotive  boilers.  New  locomotive  running  sheds  Belfast  and  Northern 

counties  Railway.  The  new  triple  valve  of  the  New  York  air  brake  company. 
Railway  of  the  river  Pecos.    Tbe  design  and  construction  of  Railway 

larrirtL'i-s  and  wagons. 

No.  14S    Mai  1R'»2 

Four  wheeh  coupir-d  Lxpress  engine,  Midland  Railway.  Railway  strurtures. 
Tbe  present  aud  future  position  of  the  European  statl  upon  ludiau  Railways. 
Mineral  oil  to  supersede  castor  oil  on  Indian  Railways.  The  design  and 
construction  of  Railway  carriages  and  wagons.  A  new  rail  joint.  Ezpreas 
mixed  traffic  engine,  Nos.  801--819|  Eastern  Railway  of  France. 
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No.  IM.  Jmii  1892. 

EspreM  passenger  eBglne  with  tingle  dritiiig  wheels.  B«ilw«j  straoturea. 
Widening  and  ImproTement  works,  London  and  Sonth-Westem  Bailwaj 
(Metfopolltau  extension)^  The  last  of  the  broad  gauge.  The  design  and 
eonstmetioa  of  Bailwajr  eaniages  and  wagons. 

The  Railway  Newit  London. 

No.  1476— 148«.   Vom  16.  April  bis  4.  Juiu  1892. 

(No.  1476:)  The  Durham  coal  trade  crist.x.  Hailway  rates  and  charges. 
(No.  1477:)  Bailway  serrants  (hoars  of  duty)  select  committee.  The  Easter 
holiday  trafBc.  Railway  ei^eases:  locomotive  charges.  The  Hanpatead 
di»astiT.  Workmen's  trains.  Russian  Railway  financiiiir  Xo.  1478:)  Com- 
munifatinn  between  liailway  carrin'.'C!.  (No.  1479:,)  Railway  receipt*  and 
t'xpeo'liture.  Rrond  irauge:  approaching  end.  No  1179  n.  ll^Sf  Rnilway 
servants'  hours  of  labour.  iNo,  1460:)  Kailway  expenses:  wages  ami  raaicriala. 
Anstralasian  indehtedness  and  Australasian  Railways.  cNo.  1481:}  Fish 
tralllc  on  Railways.  French  Railways  and  the  budget.  Railways  in  Tonquin. 
(No.  1463:)  Passenger  traffic  in  1B91.  The  Durham  coal  trade:  end  of  the 
strike.  American  Railroad  rates. 

Re  vista  lechnologica  Industrial.  Barcelona. 
April  1892.    No.  4. 

Besisteucia  de  materiales:  estudio  sobre  los  ensayos  de  hierros  y  aceros. 
Real  orden  preriniendo  i  las  eompanias  de  ferrocarriles  la  adopeion  de 
cicrtas  medidas  de  precision. 

Revue  ^feupi  ale  dt  s  ( hemins  de  fer.  Paris. 
No.  4.   April  1H92. 

Le  tarif  par  zones  punr  le  tr.in«port  df"  voyagtiirs  en  Hongrie.  Note  sur 
I'atelier  de  construction  et  de  rtparation  des  roues  de  locomotives,  tendres, 
YoitUKs  at  wagons  de  la  compagnie  de  I'Est  h  llpernay.  Note  sur  I'^tat 
actuel  des  chemins  de  fer  de  la  Tnrquie  d'Asie  (Janvier  1688). 

No.  5.    Mai  l.S<.>2. 

Le  chemin  de  fer  transandien  (de  Buenos-Ayres  k  Valparaiso).  Note  sur 
les  difTi^rences  de  r^sultats  dans  les  essais  par  traction  pour  des  barreaox 
d'essais  pr^lev^s  c6te  It  cdte  dans  la  mtme  masse. 

Schweixerisilic  Bauzeitung.  Zilrich. 

No.  1»— 24.   Vom  16.  April  bis  11.  Juni  1B92. 

(No.  ir,  :^  Uusere  Draht«:i~'ill»ahii('ii.  .'No.  21  :i  Pt  trit-bsrestilfatf  d- r  B-^mfr 
T  r  un  way.  Zur  Sichcrung  des  Eisenbahnbetriebes  auf  den  schweizcrischea 
Babneii. 

TeeimelogT  Quarterly.  Roston. 
Ko.  4.  Deiember  1801. 

The  place  of  scientiHc  and  technical  schools  in  American  education. 
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Verordniin^-hliitt  des  k.  k.  UanUelHiuiiiii^teriums  fiir  Uisenbubneii  uud  Schiff* 

fiihrt.  Wien. 

No.  47—71.   Vora  2G.  April  bis  28.  Jnni  1B92. 

(No.  47:)  Znsainiiienstflluni?  <ii  r  im  Monate  Mftrz  1892  bei  den  Zflffen  mit 
PersoDenbefSrdtruug  iu  den  EndsUtiouen  vorgckommeueD  Verspiituugen. 
(No.  49:)  Erprobnngen  and  ReTiiiomdraekproben  Ton  LokomotiTkesieln  im 
Jfthre  1891.  (No.  61:)  EMonbahnTorkehr  im  Monat  Mirs  1898  and  Vergleich 
der  Kinnahraeu  im  I.  Qaartal  1892  mit  jcnen  der  ^leicheii  Periode  1891> 
(No.  55::  Lokomotivprilfiingen  im  Jalirf  1^91.  (No.  r>7  n.  68:)  Vfiwaltnnqrs- 
bpfivht  der  k.  k.  tisterreichischen  Staatsbahnen  far  das  Gesch&ftsj;ihr  imu. 
(No.  64:)  EUcubahuTerkebr  im  Monat  April  lb92  uud  Vergleich  der  £in- 
nakmen  in  den  eritmi  fiet  Monaten  I89S  mit  jenen  der  gleii^en  Periode  1891. 
(No.  (i5:)  Statifltiache  Nackriehten  ▼on  den  Eisenbahnen  des  Verems  dent* 
seher  EisenbahnTerwaltnngen  fQr  das  Becbnnngsjakr  1800.  (No.  67:)  Stand 
der  Fahrbetrieberoittel  anf  den  Siterreichiaeben  Kieenbabnen  an  Snde  det 
Jahres  1681. 

Ia  voie  ferr^e.  Paris. 

No.  409—608.   Vom  28.  April  bis  16.  Jnni  1892. 

(So.  4yti:;  Les  nouvtaux  prix  de  graiide  vitcgse.  Un  projet  miniatcriei  pour 
r^tabliasement  des  frais  accessoires.  Le  d^grivemeit  de  la  grande  Titesse. 
La  tariJlcatiott  des  operations  en  dovane.  (No.  497:)  Les  conventions  de  1888. 

Le  congris  des  employes  de  eb«nins  d(>  fcr.  Les  nonveaux  r^c^piss^s  de 
petite  Vitesse.  Les  ermnrs  de  taxes.  (No.  498:)  Le  rachat  des  clieinins  de 
fer.  Les  canaux  <iu  Midi  et  la  paranti*-  d'intf^ret.  La  voir  rtnute  et  la 
banque  d'escompte.  (No.  499:)  Kepliqu«  it  uu  contradicteur.  Courtisaus 
et  partisans.  La  compagnie  dn  Uidi  et  les  cananx.  Les  ekemins  de  fer 
Tnnisiens.  (No.  600:)  Les  ekemins  de  fer  Alg^riens.  La  eonrention  de 
Berne.  (No.  601.  )  Les  erapnuts  locanx  et  les  chemins  de  fer.  Bordeanz, 
ti'tf  de  ligne  de  I'Etat.  Les  tarifs  en  Alg^rie.  Le  miiiistrf  dt«s  travnnx 
pnblics  et  les  s^iidicats  des  emplny^s  dp  chemins  de  ter.  (No.  r>02:)  Leg 
chemins  de  fer  du  Midi  et  les  cauuux.  t^Nu.  503:;  Le  ni^tropolitain.  Les 
ttonreanx  tarifs  par  nones  en  Hongrie.  Danger  des  obligations  des  ekemins 
de  fer  seeondaires. 

Volk8wirth««fhaftlich«  Wnchenscbrift.  Wien. 

No.  488-442.  Vom  6.  Uai  bis  16.  Jnni  189S. 

(No.  486:)  Die  Wiener  Yerkebrsanligen.  (No.  448:)  Die  grofse  sibiriscke 
Eisenbahn. 

Syp aaA  nraoepena  nyzek  oeotmsiU.  (Zeitedirilt  des  Ministerinnis  der  Verkekrs- 
aastalten.)  St.  Peterabnrg.  NicbtamtUeker  Tkeil. 

Heft  Febraar— MHrs  1898. 

Die  Bewcguiigeu  des  Eisenbahnoberbaaes.  Das  Ansmseken  der  Lokomotir- 
kessel.  Das  von  den  mssiseken  Baknen  im  Jabre  1890  verbranebte  Heii- 
material. 
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Zeitsohvift  fftr  die  gesamnito  StaAtowitMiiselMit.  Tubingen. 
JnhrgMig  48,  Heft  2. 

Die  Beform  der  Pertonentavife  In  Oesterreicli  nnd  Ungftni. 

Zeltschrift  dee  Seterreichischen  In^eiiienr-  nnd  ArchitekteU'Vereine.  Wien. 

No.  1(5—23.   Vora  16.  April  bis  S.  Juni  1892. 

(No.  16:)  Die  direkte  Einbindang  dcs  Nord-  nod  Nordwestbahnhofs  in  die 
Donanstadtllnie  der  Wiener  Stedtbelin.  (No.  17:)  Znr  Berechnnng  Ton 
Eisenbehnbrttekai  in  B0gen.  (No.  18:)  Ueber  die  Anwendnqg  tob  Draek- 

schienen  bei  «entraler  Wi  ichenstellnng.  (No.  20:)  Das  r^lektriecbe  Eisen- 
balmsyst*>m  ron  J.  J.  Heilinann.  (No.  22  u.  23:'  Ut-ber  den  Ban  und  BetTi>b 
der  bosnisch-lit  rzegowinischeu  8taaUbalinen,  insbesondere  der  Zebnredbabn 
zwischen  bartgevo  und  Xonjica. 

Zeitschrift  lUn  AichitekteO'  nnd  Ingenlear^Tereins.  Humover. 
Heft  3  niul  4.  1892. 

Der  Umbaa  dee  fiahnhofs  Bremen. 

Heft  4.  1892. 

Ueber  die  Zahnstengenbakn  Ejeenerx-^VoFdenibetg  in  Steiemtark.  Debet 
den  Eiienbehnban  Tnttlii^^Wi— Sigmaringen. 

Zeiteelirlft  fOr  Lokal>  und  Strnfeenbahnwesen.  Wiesbaden. 
Heft  I.  1809. 

Altgemeine  UeberBfeht.  Leietnngen  nnd  Forteebritte  der  Sebmalspnrbahneu. 

Ueber  die  bei  Babnen  anwendbaren  Bremsen  mit  besonderer  Rttcksichtnabme 
atif  die  St>kuudareis<>Qbabnen  nnd  Trambabnen.  Znr  Statiatik  der  acbniai- 
spnrigen  £isenbahnen. 

Zeitaehrlft  ffir  SUata-  nnd  Volkawirttasehaft   Wien  1898. 
No.  16.  Vom  17.  April  1898. 

Die  Lokalbabnen  nnd  die  Linder. 

Zeitaehrift  fUr  Eieenbahnen  nnd  Dampfechiifahrt  der  Saterreivhisch-nng&rittcheB 
Monarchie.  Wien. 

No.  18-25.  Vom  1.  Mai  bis  19.  Jnni  1893: 

(No.  18:)  Die  Donanregnlimng  beim  eisemen  Tbor.  Der  Verwaltnngibwicbt 
der  k.  k.  Osterreiebiseben  Staatababnen  fUr  das  Oescblftsjahr  1891.  (No.  19 

und  20:)  Die  Erzbergbahn.  (No.  21:)  Die  Erweiterung  d^s  r.st.  rreichischen 
Ki«!pnbahnnetz('s  ini  nezf^tinium  1881 — 1891.  Dpf  fisterreicliisch-nnirnrische 
Kis.  Tihdhnvi-rkehr  iin  Monat  Marz  1892.  (So.  22:)  Neuere  Litt  r.'xtur  iiber  die 
wirthschuttlichc  Seite  des  Eisenbabawesens.  (No.  23  a.  24:j  Die  Abliefemng 
der  Gttter.  (No.  23:j  Die  Trennnng  der  Betrlebskosten  naeb  Leistnngen  im 
Pcrsonen-  nnd  Qttterverkehr.  (No.  96:)  Der  Osterreicbiscb-nngarisehe  Bisen- 
babnverkehr  im  Monat  April  1693. 

Zeltaehrift  fttr  LokomotiTfBhrer.  Nordstemmen. 
Heft  8.  Mai  1892 

Die  BebandJuug  tics  ankerlosen  Keiiels  (System  Lenta). 
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Zeitschrift  ftir  Transportwesen  uiid  Strul^ienbttu.  Berlin. 
No.  J3-  18.    Vom  1.  Mai  bis  20.  Tuni  1892. 

(No.  13:)  Der  Kutwurf  ciiier  t-liktrischen  Unteri^rnndhalm  f'iir  Kfiliii,  Projekt 
der  allgemeinen  Klektrizitatsgesellscbutt.  (No.  14:  )  Die  Tram  ways  in  Frauk- 
reicb.  Dm  sweite  Betrieb^ahr  der  Budapeater  elektriselieii  Stadtbdm. 
VoKllge  nnd  NmcJitheile  der  eiekcrueheii  Euenbahnen.  (No.  14  Q.  16:)  TJeber 
Schmalspurbabncn  mit  Seilbetrieb.  ("So.  l')-.)  Ueber  Uutergrnndsyateme  Ittr 
elektrlsche  Str.ifsenbahnen  ftir  Stlldte.  (No.  17  iw  )  P»  r  Entwnrf  zu  einem 
elektriscben  JStsuitbahnnetze  fUr  Berlin  von  ^leniensi  A  Hulske.  Die  Leip- 
ziger  VerkehrsTerb&ltnisse.  Nucbmuls  die  Kleiubahiieu.  (No.  18:)  Ueber  die 
Anlage-  itnd  Untwbaltiiiigikotteii  von  GhavHecii  und  Terliirbabnen.  Die 
Okononitdie  Siaenbabn,  System  Leinwather 

Zeituug  des  \  ereins  dt^titscher  KifteiibahnTerwaltuiig^en.  Berlin. 
No.  34— 4S.    Voni  30.  Ajiril  bis  2>.  .luni  !s9-J. 

(No.  31:)  Zur  Fraj^e  <ler  Vorbilduug  fiir  boliere  Eiseubabiibciimte.  .No.  ;{,'): 
Nocbmals  die  Kleiubabueu.  ^No.  30;)  Vurscblage  filr  die  Eiutitbruug  eintH 
nenen  FakrkartemyatentB.  (No.  870  Der  Binilnfa  der  Zngbelaatmig  anf  die 
BetriebakoBten  der  Ofltenfige.  (No.  88:)  Die  Lokalbakn  Hafsfart-'Hofbeim. 
(No.  89:)  Das  Japanische  Verkebrswesen.  (No.  40:)  Zuni  ueuou  internatio- 
Balen  Eiseribahufriu  btn  cht,  (No.  41:)  Das  Abruft^n  oder  .-Vbmelflen  d^r  ZQge. 
(No,  42:)  Ufeber  Dauipluiaschinen  mit  bober  Kolbi  ntrescbwiudigk<-it.  (No.  48:) 
Zar  Ausbildung  der  btiberen  Eisenbahubetrii^bttbeuiuten  (No.  44  uiid  47 tj 
UiiiTeraalgeacbichte  des  Bandelareehta.  (No.  46:)  Aaf  welebe  Gebieta  bat 
•icb  die  Anabildang  der  oberen  Sisenbabnbeainteii  su  erstrecken?  (No.  46:) 
Bedcnken  gegen  die  VorseblBge  ftir  die  EinfUbrung  einea  neaen  Fdirkarten- 
ayatema.  (No.  48:)  Sraparnisse  bei  den  Fahrpl&neB. 


Vrntac  v«n  Jalla*  •prianr.  Ihtiim  M.  —  nnnk  von  H.  S.  Hvrauaa,  a«rll«  a.w. 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen. 

-  Von 

6.  KMninmn,  kaiserl.  RegieruDgsratb. 

(M  i  t  e  i  H  e  r  U  e  b  e  r  s  i  c  h  t  s  k  a  i  t  e.) 


A.  AUgemeines. 

Argentinien  koDuzeichnet  sich  im  allgemeinen  als  eine  ungeheare 
Tiefebene,  die  sich  bis  nach  den  Anden  211  eratreckt.  Nur  inn  Norden 
\st  diesem  Gebirgnstock  eine  hoher  gelegene  £bene  loit  Hugelketten  and 
Bergen  vorgelagert.  Die  GrOfse  des  Landes  betrfigt  2896000  qkm,  d.  1. 
der  5Vs^be  Flftcbeninhalt  des  deutscben  Reiebes.  Man  unterscbeidet: 

1.  die  Pampas,  d.  i.  die  grasreiche,  bftofig  voo  Laganen  dnrcbsetzte, 
im  ganzen  ausreicbend  bew&sserte  Ebene  zwiscben  den  grofsen  Str5men 
and  den  Bergen  im  Westen  bis  zn  der  bGher  gelegenen  £bene.  8ie  er- 
strecken  sicb  vom  Pilcomayo  im  Norden  bis  zum  Rio  Negro  im  SOden. 
Die  Pampas  baben  gleicbm&Tsige  Vegetation  and  sind  von  zabllosen  Yieb- 
berden  —  Binder,  Pferde,  Rebe,  Straofse  u.  s.  w.  —  bevOlkert.  Die  Lfinder, 
deren  nGrdlicbsten  Tbeil  der  nach  Paraguay  and  Bolivien  binfibergreifende 
Gran  Ghaco  biidet,  d.  i.  der  norJi  von  Indianem  bewobnte  arp^enti- 
niscbe  Urwald,  sind  von  dner  dieken  ungeraeio  frocbtbaren  Scbiebt 
vegetabiliseber  £rde  bedeckt.  Diese  mafs  aach  dem  Babngestftnge  ah 
BettoDg  dienen,  deno  nacb  Steinen  oder  steinigem  Material  sucbt  man  in 
diesen  Gebieten  vergebens.  In  den  sddlicbeu  Tbeilen  entbebren  die  Pampas 
des  Baamwacbses  and  bringen  nur  Gras  nnd  Klee  hervor;  bocb  im  Norden 
finden  sicb  wertbvolle  HOlzer  and  eine  tropiscbe  Vegetation. 

2.  Die  ninere  Ebene,  die  westlicb  der  Sierra  de  Cordoba  den  Anden 
vorgelagert  ist.  Das  Klima  ist  bier  troekener.  Es  finden  sicb  in  diesem 
Gebiet  grOfeere  Salzwasten  —  saJinas  —  in  denen  die  Sebienen,  die  man 
hiudurcblegt,  in  wenigeii  Jahren  vollstaiidig  zerfressen  werden.  Im  Qbri- 
gen  Hit  das  Gebiet  lia,  wo  geuugeud  FeucUtigkeit  Yorfaanden  ist,  reebt 
fnichtbar. 

3.  Die  Anden,  in  denen  der  6840  m  hohe  Aconcagua  der  hOcbste 
Punkt  ist.   Sie  werden  nach  Suden  allmahlicli  scbmaler.   E&  finden  sich 
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etwa  2U  P^se  im  Gebirge,  von  denen  die  wichtigsten  in  die  beigeffigte 
Kftrte  eingetragen  sind. 

4.  Das  argentiniscbe  Mesopotamien,  d.  h.  das  Land  zwi<:r'1i* n  dea 
grofsen  Strttmen,  eine  grasreirhe,  wellige,  aus  fruchtbarstem  Alluvial  bodes  \ 
besteliende  Ebene.  die  im  Nordosteo  in  der  Sierra  de  Misiones  holu  r  an-  | 
steigt.   Sii'  enthalt  zahlreiclie  Lagunen,  darunter  die  Ibera,  aus  iler  die  j 
bedeatendsteii  Nebenflusse  des  Parana  and  Uruguay   in   der  FroviDz 
Corrieiites  cntspringen,  die  Maloya,  Brava  u.  s,  w.    D-ds  Gebiet  ist  wor  ' 
reii-iiend  bew&Hsert,  nioht  arm  an  HOlzern  and  hat  in  den  Misiones  noeh 
undarcbdrii)glirli(>  Wiilier. 

Argeutiii it'll  ist  t  ins  der  wichtigsten  .sudamerikanischen  Exportlander. 
Seiiie  Ausfiibr  besteht  naeh  ilt  r  nodengestaltung,  den  kliniatischen  und 
sonstigen  angef&hrten  Verhaltnissen  in  Vieh  and  dessen  Prodnkten. 
naniontlit  li  lliiuten  und  Konservon.  Ackerbauerzeugnissen  aller  Art  nnd 
kostbaren  llnl/oni  Die  Land wirthschaft  entwickelt  sich  immer  mehr  ond 
drftngt  die  Viehzaebt  schrittwoise  zuruck;  doch  ist  die  Fotge  eher  eine 
Termehrong  als  eine  Verraindemng  des  Heerdenreichthums.  Die  Bodeii' 
erzeugntsse  bestehen  in  Weizen  (631  429  ha),  Mais  (489f(7d  ha),  Flacbs 
(19  895  ha),  Zuckerrohr  (20  648  ha),  Tabaek  (27  800  ha),  Pistazien  ( 10 1 14  ha), 
Luzerne  (364374  ha),  Wein  (19895  ha),  Kartoffeln  i);  in  den  nOrdiidMn 
Theilen  gedeihen  anch  Beis,  Apfelsinen,  Bananen,  Mandioca  a.  a.  m.  , 
Im  Ganzen  sind  1897625  ha  bebaut  Ameisen,  Heoschrecken  and  die 
Diirre  sind  die  gefflrchteten  Gilste  der  Landwirthe.  An  Vieh  sind  etwa 
▼orbanden  22  MiJl.  StSck  Rindvieh,  4V«  Mill.  Pferde,  79%  MiU.  Haapt  , 
Volt  vieh,  V'ltt  Mill.  Ziegen.  £iner  der  wichtigsten  Erwerbszweige  ist  die 
Gewinnung  Ton  ged5rrtem  Fleisch,  Hftaten,  Talg  and  Eonsenren;  daon 
folgen  Zacker  und  Spiritaosen,  Wein  und  Mehl;  die  Gerbereien  nebmeo 
an  fiedeutung  zu.  Die  Industrie  ist  aber  im  flbrigen  noch  recht  gering,  docb 
im  Aufschwang  begriffen,  der  Bergbaa  ist  —  aach  spanischer  Art  —  aehr  | 
zariick,  obwohl  sich  alle  Metalle  im  Lande  finden,  Eisen,  Blei,  Kapfer. 
Antimon,  Gold,  Sllber  a.  s.  w.,  in  La  Rioja,  San  Luis»  Selen,  Jajay.  | 
Salta.  Ferner  findet  sich  Marmor,  Salz  und  AJaun.  Argentinien  ist,  was 
Industrieerzeagnisse  (Gebrauchsartikel,  Eleider),  Metallsachen  u.  s.  w.  so- 
geht,  ganz  vom  Auslande  abhftngig.  So  mafs  auch  alles  Eisenbahn* 
material,  aafser  den  hOlzemen  Scfawellen,  vom  Auslande  —  Europe  nod 
Nordamerika  —  beschaift  werden.  Der  Werth  der  Ausfuhr  stellte 
1886  aaf  69834841       der  Einfuhr  dagegen  auf  9540B746  «. 


^)  Latzina,  Geografia  de  U  Kepublica  Argentina. 

*)  In  Q^old  (5,ot  5  m/n  oro,  d.  i.  pesos  moneda  jiaeionftt  on,  andb  pflioi  W9 
aeUado  oder  pesos  Aiertes  eind  gleieh  1  S?.) 


Die  argentiniscben  EiseBbaboeu. 


Der  Um.scliliii;  von  See  zu  Land  ~  in  dcr  Aufsciischiffahrt  —  voll- 
zieht  sich  an  den  wiehtigen  Handelspunkten,  welche  um  AtlaiitisLlicii  O/xan 
oder  an  den  grofsen  StrOmen.  Parana  und  Uruguay  liegen,  soweit  die.se 
im  Fluthgebiet  des  Meeres  fur  Seeschiffe  zugSnglich  sind.  Es  sind  dies  vor 
allem  Buenos  Aires  am  La  Plata,  der  weiten  gemeinschaftlichen  Miindung 
des  Parana  und  Uruguay,  die  36000  qkm  FlUchc  hat.  Die  Stadt  hatte 
nach  der  Volkszahlung  vom  16.  September  1887  360000  Seelen  ohne  die 
Tororte  Flores  und  Belgrano  and  die  FluTsbezirke  am  La  Plata  (40000 
£iDW.).  Dann  folgeu  am  reehten  Ufer  des  Parana  die  Stftdte  Rosario 
(51000  Einw.)  nut  dem  Hafenort  Colastine,  etwa  300  km  oberhalb  Baenos 
Aires,  Santa  Fd,  420  km  oberhalb  der  Hanptstadt  (Mitte  1887:  15000 
Einw.)  Saota  Fd  ist  gleichzeitig  die  Hanptstadt  derjenigen  Provinz,  die 
der  Eolonisation  und  den  landwirthscbafUicben  Betrleben  am  meisten 
erschlossen  ist.   Santa  Fe  gegentiber  liegt  die  Stadt  Parani  (18000  Einw.). 

Am  reehten  Ufer  des  I 'nii^uuy  liegen  Coiicepiiou  dftl  Urusjuay, 
'15 000  Einw.),  2C0  km  obfiiialh  Zusanimpnflus«es  vmi  Parana  uud 
Uruguay,  uud  Concordia  (115UU  Einw.),  StiU  km  ol»erlialb  des  Zusanimen- 
flu8ses. 

Di''  Fliitii  erblrerkt  f^'wh  aus  dcni  La  Plata  in  dpu  Fliissen  36  ku) 
stromaulwarts  dcr  Bane  von  Martin  (laicia.  iWa  am  Zusammentiufs  heider 
Strome  cfplegen  ist  Dip  SrhilVKaikfit  t'lir  Seesrhiffe  roicht  anf  dem 
Paranj'i  iiber  Kosarin  nn<l  Santa  Vv  liinaus  hi.s  Elt'na,  wenn  die  Fliith  — 
3  his  I  m  zu  HiltV  genommeu  wird.  Die  ineisten  Dampfer  geheu  uur 
bis  Kosario  oder  Colastine, 

Die  Biniienschiffahrt  auf  df  ii  gro£sen  Str6meu  debnt  sich  stroniauf- 
wiirts  weit  aus.  Sir  r  i  til  iiber  den  ganzen  unteren  Paranji  bis  Corriontes 
(^000  Kinw.),  \\n  ih'v  Finis  nr.rh  3  km  breit  ist,  erstreckt  si<  li  auf  dem 
oberen  Parana  uber  Posnthis  his  Corpus  in  den  Misiones  und  auf  dem 
Paraguay  bis  Asuncion.  Die  Fahrzeit  von  Bnenos  Aires  bis  Corrientes 
dauert  3  bis  4  Tage. 

Auf  dem  Umguay  fahren  grofse  hiibsche  Boote  einer  engliooben  Ge- 
sellscfaaft  bis  Concordia  and  Salto,  wo  der  Urngaay  1  km  breit  ist;  die 
beiden  Orte  werden  von  Bnenos  Aires  in  26  bis  28  Standen  erreicbt. 
Flachboote  gehen  von  da  weiter  biuauf  bis  in  das  Gebiet  der  Misiones. 
Bei  Salto  finden  sich  Stromschnellen,  die  von  der  Schiffahrt  nicht  uber- 
schritten  werden  kOnnen.  Die  Verbindnng  mit  dem  Binnenlande,  wo  Stftdte 
vrie  CSordoba  (6(>000  Einw.),  Tncaman  (an  30000  Einw.),  Santiago,  Salta 
tind  Mendoza  (je  18000  Binw.),  San  Juan  und  Rio  Quarto  (je  12000  Einw.), 
zwischen  den  beiden  grofsen  Str<)men  etwa  noch  Gualeguay  and  Guale- 
gaaychu  (}%  12000  Einw.)  die  wicbtigeren  Yerkehrsorte  bilden,  ist  darch 
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(lie  Eiseiibalineii  erst  jjoschaffeii  wunieii;  tlie  Si  liiffaJut  auf  tleu  Nebeu- 
fliiiisen  des  Parana  uiitl  Uruguay  i«t  iiicht  eutwickelt. 

Die  Eifseiihiilnitni  habon  ihre  VereinignnirspiiTikte  naturi:*  iiififs  an  den 
bedeuk'iideii  HatViijilat/cii  ini  Uiti^u.  Als  sdlclu-  Vrr»'iniguugspuiik.te  sitelleu 
sioli  ill  erstt-r  Liiiiu  dar  Bue!i'>s  Aires.  Ri  sarin  und  Santa  F«'*.  Neben  diesen 
fiillt  cine  minder  starke  VerdichtunR  der  Babnen  bei  La  Plata  und  San  Ni<  ..las 
iu  Auifen.  Bnenos  Aires  hat  bekauntli^di  einen  niit  ungeheurtii  K-Jsteii  in 
grol-surligcni  Slil  angelegteii  llalVn  (Mhaltcii.  La  Plata  ebenfalls.  <loch  i.st 
der  letztere  ohne  V.  rkr'hr.  nixl  wie  die  iu  fiiaf  Jahrt-u  mil  ungeheurem 
Aafwand  auis  dciu  Botlt  ii  uoianijjttc  Sta<it  selbst,  unfertig  und  verOdet. 

In  der  Anlage  der  Bahiu  ii  i>t  aiifser  dem  Anschlufs  an  die  ostlichen 
Hat'oiipliitz*'  rliicli  atirh  die  Kucksiclit  im  Au<:e  ttehultcii  worden,  mit  dem 
rhilt'iiisrlM'ii  lialiugcbiil  Fiiblung  /.u  gevviiiin'ii.  eine  iini  so  schwierigere 
Aufgube,  als  in  duni  verhaltnirsmiifsig  scbmalcn  (Jebirgskamiu  der  Andeu 
cine  Lanuenenlwieklung  der  Hahnen  schwer  moglieh  ist.  Aus  der  bei- 
gefugten  Karle  ist  zu  ersehen,  dafs  eine  Babn  iiber  die  Anden  —  fiber  die 
Piissc  von  Uspallata  uail  de  la  Cunibrc.  sich  ini  Bau  befiudet  (Transaiidiuisoho 
Babn).  Nahe  gelegt  sind  notdi  andere  V^erbindiingen.  so  im  Nonlen  zwiseben 
Tinogasta  und  Copiapd;  im  Suden  hatte  Bustamente  eine  Linie  fiber  den 
Antucopafs  geplant ,  deren  Konzession  aber  verfallcn  ist.  Auiser  der 
TraDsandiniscla'n  Babn,  von  der  grol's*;  Tlieile  vollendct  sind,  hut  keiner 
der  Plftoe  bisher  greifbare  Gestalt  gewouueu:  diese  selbst  befindet  sich  iu 
sehweren  FinanznOthen. 

Bin  anderer  Punkt,  der  im  Auge  behalten  wird,  int  die  Herstellung 
durehgeheoder  Verbindungen  mit  den  nOrdticheu  L&ndem  Paraguay  und 
BoliTien.  Parftgaay  wfirde  durch  den  Gran  Chaco  am  Parana  entluug  ur- 
reicht  werden,  Bolivien  mit  einer  Yerl^ngerung  der  fiber  Tucumui  dnrch 
die  Provinzen  Gatamarca,  Salta  und  Jujay  gefuhrten  Bahnen.  Bin  Plan, 
vom  Parana  aus  den  Berroejo  entlang  fiber  Oran  und  Tartagal  nach  Boli- 
vien vorzudriugen,  ist  durch  den  Verfall  der  Konzession  eriedigt. 

Verbindungen  mit  den  dstiichen  Lftudem,  Uruguay  und  Brasilieo 
kommen  vorderband  nicht  in  Frage,  denn  an  eine  Ueberbrfickong  der 
grofsen  StrOme  ist  nocb  lange  nicbt  zu  denlcen.  So  bilden  anch  die  Bahnen 
der  Provinzen  Entre  Rios  und  Corrientes,  des  argentinischen  Mesopotamiens. 
ein  volistftndig  abgescblossenes  Bahngcbiet  ffir  sich.  Die  8fid]ichen  National- 
territoHen,  die  in  der  £ntwicklung  am  weitesten  zurfick  sind,  haben  noch 
keine  Bahnverbindungen,  bis  auf  eine  kurze  70  km  lange  Linie  zwiscben 
dem  Rio  Chubut  und  Puerto  Madrin,  die  aueh  auf  der  Karte  ange- 
geben  ist. 

Die  Babnlittien  verfolgen  von  den  Hafenst&dten  aus  vorwiegend  die 
iirirdwestliche  Ricbtung;  sie  sucben  sich  dabei  an  den  Parana  heranzuleges 
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wnd  zuiiiiclist  (lessen  Hiehtuutj  zii  fnl<.(',i.  Nach  Sfidwest  ^clien  die  BaliiiiMi 
norh  niclit  liher  diV  nronzen  dcr  rmviii/  Buenos  Airos  liinaus:  sie  sucheii 
hicr  dit'  Vcrhiiiduiig  mit  dem  Ilafonorte  Bahia  Hlaiica.  Auf  iler  hpiir^^futr- 
ten  Karto  (M-kt-nnt  man,  dais  nebeii  den  durchgehenden  Staininliiiien,  deren 
Zie!  daraul  g('ii<'htet  ist.  die  Stnaton  uiUereinander  zu  verbinden,  das  ort- 
liclie  Bahnnetz  am  meisten  entwickelt  ist  in  den  Provinzen  Buenos  Aires 
and  Saiitn  F('\  Mit  der  weitercn  Varzweigung  der  Buiineu  i$t  itodann  in 
den  jN'ordwestprovinzen  begonnen. 

FQr  die  Eintheilang  der  Bahnen  ist  eioe  Unterscheidung  nach  ihrer 
Spnrweite  nahe  gelegt.  ArgeiitiDlen  hat  ebeoso,  wie  Chile,  nicht  weniger 
akdrei  Spurweiten;  in  beiden  Lftodern  hat  man  eine  Weitspnr  von  1,076  m, 
iiosere  gewChnlicha  ToUgpur  von  1,485  m  nnd  eine  Schmalspnr,  in  Argen- 
tinien  von  1a  in  Chile  von  0,763  m.  Der  Andeniibergang  zwischen  Mendoza 
nnd  Valparaiso  wird  1  in  Spur  erhalten,  obwobl  an  der  einen  Seite  die 
Weitspnr,  an  der  andem  die  VoUspur  anschliefsen. 

Die  VertheilnDg  der  Spnrweiten  ist  mit  wenigen  Worten  zu  kenu- 
zeicbnen.  Im  Grossen  undGanzensind  die  von  den  Bahnknotenpunkten  Buenos 
Aires  und  Rosario  aiisstrahlenden  Linien  weitspurig  (i,B7G  m),  die  von  Santa 
sehmalnpurig  (l,o  m),  die  zwischen  dem  Parana  und  Uruguay  vollsparig 
(1,436  m).  Weitspnr  und  Sehmalspnr  beherrschen  bis  jetzt  im  wesent- 
lichen  nocb  getrennte  Gebiete,  deren  Grenze  die  Linie  Santa  Fe— Cordoba 
bildet.  Die  vollspurigen  Bahnen  konnten,  da  sie  fur  sich  vollkommen  ab- 
geschlossen  sind,  eine  audere  Spur  erhalten.  bei  den  iibrigen  Babnen  maclit 
sich  die  verscbiedene  Spnrweite  unangenebm  bemerkbar.  Es  ist  klar,  dais 
die  Weitspur  sich  auch  der  nordlichen  Gebietstheile  zu  bemacditigen  surht. 
um  aueh  ihrerseits  spSler  nach  Bolivien  vorzudringen:  andererseits  sucht 
die  Schnialspur  Ansrhlufs  nach  Buenos  Aires  zu  erhalten.  Die  Folge 
dieses  Bestrebens  ist  eininal  dm  Anlage  der  weitspurigen  Bahnlinie  Buenos 
Aires — Rosario— Tucuniau  iiber  Sunchales,  sodann  der  Plan  fiir  eine  schmal- 
spurige  Balm  Rosario-  Buenos  Aires  (Konzession  Temple). 

Bei  dcr  tirofson  Ausdehnnnc:  hoidor  Bahnnel/.c  i>t  an  eiii  /iiriick- 
drangen  der  einen  odcr  andcni  8pur  nii  lit  mehr  zu  denken,  um  so  wrnmci-, 
als  die  Sehmalspnr  fur  den  Betrieb  q'Piren  die  Weitspur  keinc  Xachtheiie 
bietet  und  in  dor  Ht'r.^tellung  sogar  biliiger  ist.  Andfi ci ^eits  ist  es  klnr. 
dafs  es  fur  das  Land  keine  Voitheile  bringt,  vielniehr  nur  Anlals  /n  t;r(dsen 
Kosten  und  nutzlosem  Wettbewerb  ist.  weuii  die  Bahnen  eiuander  ihre 
Zufuhrgebiete  streitig  /.a  machen  suchen. 

Gewinnen  die  Wettbewerbsverhftltnisse  einestheils  dureh  die  Yer- 
«chiedenheit  der  Spurweiten  eine  eigeuartige  Gestaltung,  so  schraubeu  sich 
andererseits  auch  die  Bahnen.  welche  gleiehe  Spnrweite  haben.  Dureh 
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(lie  planlosen  Konzessioueu  is>t  der  Wettbewerb  tort  uiul  Jort  geschiirt 
wordeii. 

Die  fj(^s(  hi)derten  Verhftltnisse  imfsprn  sich  beispiplswpise  darin,  dalV 
tlif  Tt'inpltVselie  Linie  mir  in  afpringer  Eiitt'ernung  neben  dor  he«tehen<ien 
BuenosAires  uiirl  Hosario-Linit'  ciiilierlaufen  wurde,  ebetif^o  konmil  dieSehmaJ- 
spurlinie  Rosario-Tucunian  der  weitspurigen  Rosariolinie  iia(  li  Tiiftiman  «ehr 
nahe,  stellenwpise  bis  auf  7  oder  8  km.  Beide  Linien  laufen  einander 
vollkommen  parallel.  Neben  beiden  findet  sich  noch  einc  dritte  Weitspur 
Uber  Pergamino  und  Canada  de  Gomez  bis  nach  Santa  Kosa,  die  eben&ilft 
iiach  Norden  weist. 

Diese  Beispiele  warden  sich,  wenn  bei  der  Regiemng  nicbt  die  ver- 
nnnftigeren  Anschauongen  dauernd  Oberwasser  gewinnen,  zum  Scbadeo 
der  Babnen  nnd  obne  Nntzen  fQr  das  Land  bei  den  weiteren  Baaansfolh 
rangen  nur  noch  vermebren. 

Bei  der  Entwickluiig  der  Babnen  ist  noch  ein  Ponkt  im  Ange  zu 
behalten.  £s  giebt  vielJeicbt  kein  anderes  Land  auf  der  Erde,  in  dem  es 
leichter  ist,  Babnen  zu  bauen  als  in  Argentinien.  Die  Hanptlinien  laufen 
aber  eine  Grasebene,  die  ilacb  ist  wie  der  Tisch.  Betrflgt  doch  beispieis- 
weise  der  HObennnterscbied  anf  einer  in  der  nOrdlicben  Ebene  vennesseoeD 
Bahnstrecke  vm  187  km  Liiuge  nicht  mebr  als  4  m.  Sehwierigkeiten 
fur  den  Fngenieur  sind  im  allgemeinen  nicht  vorhanden.    Bine  Ans* 
nahme  macheu  die  Bahnen  im  Bereich  der  Anden  nnd  der  ihr  vorge- 
iagerten  inneren  Ebene.   Die  Bruckeii  fuhren  dori  fiber  WasserlSufe,  die 
im  8ommer  nichts  sind.  als  trockene  Kiesbetten,  aber  nach  heftigen  Regcn- 
gussen  in  weiiigen  Stunden  zu  breiten  schauraenden  StrOmeu  werden,  die 
Bauiiistiimme  und  verheeronde  Gescbiebemassen  fuhren,  und  denen  selbst 
die  8chraubenpfeiler  der  ei.sernen  Briicken  bisweilen  nicht  Stand  halten. 
[n  anderen  flachen  Gebieten  imifs  die  Bahnkrone  oftmals  durch  HOher- 
legung  den  Ueberscliwcmmuugeii,  (lie  sich  iu  deui  llaehen  Gelande  weitbin 
ausdehnen,  entriickt  werden,  was  uiiter  UmstSnden  Fluthbi  iicken  bis  zu  1.  2 
und  3  km  Liinge  erforderlich  macht.    So  koniite  es  vorkommen,  dais  die 
Pazifi*!rhe  Balm  IblU  ihrt  n  Betrieb  nionatelaiig  t^iiir^tellen  mufste,  weil  der 
Bahnkurper  auf  lUngere  Strecken  giinzlich  unterwascheii  war. 

Diese  Falle  bilden  aber  die  Ausnahmej  iu  der  Kegel  kann  man  die 
Sehwellen  mit  den  Schienen  unmittelbar  in  der  Hobe  des  Gelaudes  vir- 
legen,  und  dieses  piieiehterte  Verfabren  ist  naturlich  recht  geeignet,  die 
Baulust  anzuregen.  Dafs  die  Bahuen  zum  groiseu  Theil  durch  unbebautes 
and  unbewohntes  Gelande  fuhren,  das  erst  noch  eutwickelt  werden  mufs, 
versteht  sich  von  selbst.  Sobald  aber  die  Auswanderung  wieder  mehr 
nach  jenen  Gegenden  geriebtet  werden  wird,  welche  die  L&udereieD  mehr 
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uikI  mehr  fur  den  Arktrbuu  gcwinnt,  ist  fur  die  Ei.senhahin-ii  eine  kiaftige, 
gute  Ver/insuDg  des  Anlagekapitals  sichtM'iide  Entwicklunfi;  vorauszuseheii. 

Die  argentiiiisehen  Hahnen  sind  vorwiejijend,  die  Weitspur  fast  durch- 
weg,  in  englischen  Hiindeu.  Auf  die  Schmalf^purbahnen  haben  sich  die 
Fraiizosen  (Gesellschaft  Fives  Lille)  bedeutendou  Einflufs  gei^ifhert. 

Ueber  die  Organi!>utioii  der  argeotinischeu  KiHeubabubelidrden  ist 
Folgendes  za  bemerken: 

Argeutinien  ist  bekanntlieh  ein  repubUkaniseher  Bnndesstaat  nacb 
nordamedkanisehem  Muster  (Veifassiuig  vom  21.  Oktober  1860)  mit' 
Buenos  Aires  ala  Hauptstadt.  Jede  der  14  Provinzen .  (Buenos  Aires, 
Santa  Fe,  Entre  Bios>  ConrienteSi  Cordoba,  San  Lois,  Mendoza,  San  Jaan, 
La  Rioja,  Gatamarca,  Santiago,  Tucuman,  Salta,  Juju})  hat  ihre  eigene 
Verfassang.  Die  Hauptstadt  bildet  gewissermafeen  eine  Provinz  fiir  sieh. 
Aufserdem  giebt  es  noch  die  Nationalterritorien,  die  das  Recht  haben,  zu 
Provinzen  erklftrt  zu  werden,  wenn  sie  es  bis  zu  GOOOJ  Einwohnem  gebracht 
haben.  Dieses  sind  die  folgenden  nennGouvemements:  dieMisiones,  Fonnosa, 
der  Cbaco,  die  Pumpa,  Neuquen,  Rio  Negro,  Chubut,  Santa  Cruz,  Tierra 
del  Fuego  (Feuerland).  Die  gesetzgebende  EOrperschaft  der  RepubUk 
(el  poder  legislativo  nacional)  sind  die  beiden  Kammem  der  Deputirten 
und  Senatoren  (camaras  de  deputados  y  de  senatores).  Die  Deputirten 
werden  vom  Volk  gewfthit,  von  je  20000  Einwohnem  einer;  die  Senatoren 
werden,  je  zwei  fBr  jede  Provinz,  von  deren  Vertretungen  gewftblt  Der 
Senatsprftsident  ist  gleichzeitig  Vizeprftsident  der  Regierung.  Der  PrSsi- 
dent  wird  von  Wahlmftnnem  der  Provinzen  gewftblt.  Ibm  stehen  filnf 
Minister  znr  Seite^  die  des  Innem,  des  Aeufsern,  der  Landwirthschaft,  der 
Justiz  und  des  Kultus  und  Unterriehta. 

Dem  Minister  des  Innem,  der  hier  ailein  in  Betracht  kommt,  sind 
unterstellt  die  Generaldirektion  der  Posten  und  Telegraphen,  das  Departe- 
jnent  der  Gffentliehen  Arbeiten  (Departamento  de  Obras  pubticas),  die 
Generaldirektion  der  Eisenbahnen  (Direccion  de  Ferro  Garrites),  das 
Departement  des  Ackerbaues,  das  Biireau  der  Lftnder  und  Kolonien,  die 
Prftfektur  und  Unterprftfektnr  des  Seewesens  und  die  Gouvemements  der 
Nationalterritorien. 

Durch  das  argentinische  Gesetz  vom  18.  September  1872  sind  alle 
^Nationalbahnen"  —  im  Gegensatz  zu  den  spftter  noch  zu  erdrtemden 
nProvinzialbahnen'*,  d.  i.  den  von  den  Provinzen  konzessionirten  Eisen- 
bahnen ^  nnter  die  Kontrole  der  StaatsbehOrden  gestellt.  Die  Bezeich- 
nung  nNationalbahn''  hat  hier  keineswegs  den  Sinn,  als  ob  die  Babnen 
idch  im  Besitz  des  Staates  —  der  Nation  —  befinden  mflfsten.  Dies  ist  nur 
noch  bei  etnero  kieinen  Theil  der  Bahnen  der  Fall.  Die  meisten  sind  in 
U&nden  von  Geselhichalten,  von  denen  die  bedeutendsten  in  England  ihren  Sitz 
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baben.  Ala  ^Ferro  carriles  Dacionales"  gdten  solcbe,  die  yom  National- 
koDgrefs  genebmigt,  aof  nationatem  Gebiet  angelegt  werden,  oder  nnter 
irgend  eiDem  Titel  mae  UDterstfitziing  tod  Seiten  der  Nationalregiemng 
erfahren.  Was  dagegen  die  ProvinzialbahneD  betrifft,  so  bat  anf  diese  die 
Bnndesrogiernng  wenig  Einflnfe.  Bei  der  grofseo  UDabbftngigkeit  der 
Provinzialregienuigeii  nnd  der  Eifersacbt,  mit  der  sie  die  Biudeeregientng 
betracbten,  ist  ea  fQr  diese  fast  nnmOglicb,  aacb  nor  statiitiacbes  Materia] 
Ober  die  Provinzialbabnen  zu  erlaogen,  wfthrend  eine  Einmiscbnng  in  ihre 
'Yerwaltung  ao  gut  wie  ansgesehloesen  ist 

Im  Artikel  €6  des  genaoDteD  Gesetzes  war  beatimmt,  data  regiemnga- 
aeitig  fQr  jede  Bahn  ein  Iii8|»ektor  emaimt  werden  aoUte;  dteae  loapektoreii 
batten  im  weaentKchen  darfiber  za  wacben,  dafa  die  Voracbriften  dea 
Gesetzea  in  alien  Pimkten  befolgt  wnrdeo,  UngebOrigkeiten  and  UnfiUle 
zu  nnteraacben  und  darflber  zn  bericbten  nnd  endlicb  daranf  zn  sehen, 
dafa  die  Bflcher  ordnnnganiftfaig  gef&hrt  warden.  Daa  letzte  beziebt  sicb 
mehr  anf  die  damala  Mr  Rechnnng  dea  Staatea  betriebenen  Bahnen,  die 
dieaer  jetzt  bie  anf  einen  geringen  Beat  an  Geaellschaften  loageaehlagen 
bat  Dnrcb  daa  Geaetz  vom  3.  Oktober  1878  warden  in  Sacben  der  ataat- 
licben  Ueberwacbong  anderweite  geaetzlicbe  Beatimmnngen  getroffen  and 
zwei  Inapektionen  organiairt,  eine  ffir  den  techniachen  Tbeil  und  eine  fur 
Yerwaltnngaaaehen.  Beide  aollten  nnter  der  nnmittelbaren  Direktion  des 
Offentlichen  Banrathea  (Gonsejo  de  Obraa  Pnbliras)  stehen,  welcber  vom 
Miniaterinm  dea  Innem  abzweigte.  Die  administrative  Inspektion  warde 
dnrcb  Geaetz  vom  21.  Juli  1888  beaeitigi,  nachdem  sie  inzwischen  niir 
dem  Bucbstaben  narb  beatanden  batte:  an  ihio  Stelle  wurde  die  General- 
direktioD  der  Eisenbahnen  gesetzt  (Direccion  de  Ferro  Carriles).  die  eine 
besondere  Bfireauabtheilmig  im  Ministerium  des  Innern  bildet.  Man  hat 
nunmebr  neben  dieser  Direktion  eiiio  liesondere  Eisenbahnabtheilung 
(Departamento  d«'  In^'enieroa)  in  dera  ebenfalls  unter  dem  Mini.«^terium  des 
Innem  stehfiirlen  Departamento  de  Obras  Publicas,  der  die  Aufsicht  im 
rein  technisolicn  Sinno  ziifallt.  Sonst  aind  dem  Departamento  de  Obras 
die  Kolonien  und  Lundereien,  das  Vermessungawesen.  Wasser-  und  Wege- 
bau  und  die  Bergwerkc  unterstellt.  Juan  Pirovano  ist  der  Direktor  dieses 
Deptiif- TJHMits,  Schneidewind  war  bis  vor  Kurzem  der  Vorsteher  der  Eisen- 
bahuabilH'iliing,  dem  audi  die  techniscben  Inspektoren.  sowohl  die  am  Ort 
aJs  in  deu  Proviuzen  unterstellt  waren.  Jetzt  ist  er  der  Direktion  zugetheilt. 

An  der  Spitze  der  Generaldirektion  der  Eisenbahnen,  die,  wie  schon 
erwftbnt,  von  der  terbnischen  Abthcilung  arftreiint  im  Ministerium  des 
Innern  sitzt,  steht  ein  Priisident.  Zu  ibren  Mitgiiedern  zShlen  ferner  sechs 
Ebrenbeisitzer.  sfaatlicbe  Reclnmngsbeanite.  Inspektoren  und  sonstige  etats- 
mafsige  Beamte.  Der  Gescb&ftjikreifl  der  Direktion  ist  knri  folgender: 
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Leitang  der  Staatsbahneii  nnd  der  fur  Keohnung  des  Staates  zu  er- 
bauenden  Bahnen  und  Ueberwachung  der  PriTatb&hneii.  AusarbeitUDg  von 
Vorschl<n<;>:eu  far  neue  Bahnen.  Begntachtong  der  zur  Priifung  vorliegenden 
Entwurfe  neuer  Babnen  oacb  vorhcrcrpgangenem  Bericht  des  Iiiiinnienr- 
departements;  Ueberwaebung  des  Ankaufs  von  Baumaterialien;  Ausarheitung 
Ton  Dienstanweisungen  fur  den  i^cti  it  I)  und  die  Verwaltuiig  der  NationaU 
bahnen  und  deren  Vorlage  au  die  Kegierung  zur  Genebmignng.  Ausgabe 
von  Dienstverordnungen  fflr  die  Inspektoren  d*  r  ffir  Recbnung  oder  unter 
Ziiisgarantie  der  Regierung  im  Bau  nder  Betrieb  befindlichen  Bahnen. 
Binheitliche  Regelung  der  Bncbfiihrung  dieser  Bahnen.  Vorlage  von  Tarif- 
vorschlagen  fiir  die  garantirten  Bahnen:  Begutaobtung  der  Fahrpl&ne, 
Frfifuiij;  der  Zulftnglicbkeit  des  Fohrparks  und  Bestimmung  fiber  seine 
etwaige  Vermehrang;  Erledigang  der  gegen  die  Nationalbahnen  erbobenen 
Beschwerden;  £infordening  and  Prftfiing  der  Abrechnungen  der  Eisen- 
bahnen;  Deberwacbnng  des  Betriebes  der  als  nationale  anzusehenden  Bahnen. 

Dann  bat  die  Direktion  dem  Ministerinni  Vorschlfige  zn  Verbesee- 
rttngen  in  der  Verwaltnng  der  Bisenbabnen  zn  machen,  endlich  aUjfthrlicb 
fione  kartngraphische  Uebersieht  sftmmtKcher  im  Ban  nnd  fietrieb  b^nd- 
lichen  Bahnen  anznfertigen ;  diese  sind  in  ihrer  Trafse,  Sparweite  unter 
Angabe  der  EigenthnmsverhAltniBse  der  von  den  Bahnen  dnrchzogenen 
Lindereien  —  ob  der  Nation,  den  Provinzen  oder  Privaten  gehOrig  — 
genan  darzustellen.  Die  Direkllon  aoU  aich  hiemaeh  wesentlich  mit  den 
im  Betrieb  befindlichen  Bahnen  befassen,  wfthrend  die  eigentlichen  Baii- 
sachen  in  das  Bessort  dea  Bepartamento  de  Obras  gebOren.  Ea  hat  aber 
den  Anschein,  als  ob  sicb  die  Direktion  anch  in  Banangelegenheiten  miachen 
and  diese  nnter  ihre  Botmafsigkeit  bringen  wird,  umsomehr,  ala  das  An- 
aehen  des  Departenients  dnrch  verschiedene  Ursachen  erschattert  ist. 

IViUsidcnt  d'  1  Direktion  hi  Dr.  Luis  F.  Araoz,  Vorsteher  des 
Recbnuugs-  und  Kontrulbureuuii  ist  Jose  J.  Cortiuez. 

B.  Amtliefaes  Material. 

Ueber  die  argentinischen  Eisenbabnverhftltnisse  sind  mehrere  amt- 
liche  Druckachriften  verOfTentlicht^  auf  welche  die  nachfolgende  Darstellnng 
aich  namentlich  stfitzen  wird.  Weiter  ist  aufser  verschiedenen  Berichten 
der  englischen  Presse  nnd  eigenen  Reisebeobachtungen,  ein  von  dem 
Direktor  der  Allgemeinen  Elektricitfttsgesellscbaft  in  Berlin,  Herm  KoUe, 
im  Jahre  1888  an  die  Diakonto-Gleaeltachaft  erstatteter  Beisebericht*  desseu 
Dttrchsicht  mir  frenndliehst  gestattet  wurde,  zn  Rathe  ge/ogen  worden. 

EHe  von  der  Regierung  herau.^gcgebenen  Draeksehriften.  auf  welche 
zunftehst  nfther  einzugehen  ist,  sind: 
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1.  Meih(»ria  del  Depaitaiiicnto  de  Obraii  Tublicas  de  lu  Xacion 
1886 — 1888.  Tomo  primero.  Buenos  Aires  (Denkschrift  des 
Departements  der  Offentlicheii  Arbeiten  1886—1888.   Erster  Band). 

2.  Leyes,  Decretos  y  Contratos  etc.  sobre  Ferro  Cariiles  NacioDales, 
Recopilacion,  he<  lia  por  Luis  F.  Araoz,  Presidente  de  la  Direccion. 
Tomo  I,  1854—1880,  Buenos  Aires  1891.  (Gesetze,  Erlasse,  Ter- 
trftge  u.  8.  w.  betrefiend  die  Nationalbahnen  Eioe  Znsaiiiineih 
stellung*  angefertigt  von  Lois  Araoz,  Prfiaident  der  Direktioo. 
Rrster  Baod.  1854-1880.) 

3.  Memoria  de  la  Direccioo  de  Ferro  Carriles  NaeioDalea.  Oficina  de 
GoQtabilidad  y  Control;  Aao  1890.  Ba^nos  Aires  1891.  (Oenkachrifi 
der  Direktion  der  Nationalbahnen.  Bfirean  fftr  Reehniuigsweaeo 
nnd  Eontrole.  Jahr  1890.) 

Der  unter  3  genannten  Drnckschrift  ist  ein  umfaagreicber  Atlas  bei' 
gegeben^  in  dem  die  simmtlicfaen  Eisenbahnen,  aueh  inlt  ihren  Lftngeiw 
profilen,  nnd  die  sonstigen  hervorragendeo  Anlagen  aus  dem  Gebieto  des 
Wasser-,  Wege-  nnd  BrQckenbaues  bildlich  dargestelit  sind. 

Die  Bbide  legen  von  grofsem  Fleifs  der  Bearbeiter  Zengnifs  ab,  wie 
sieb  denn  die  argentinischen  EisenbabnbehOrden  darch  RQhrigkeit  aoe- 
zeicbnen.  Man  sagt  ihoen  andererseits  nach,  dafs  sie  nicht  immer  mit  der 
nOthigen  Griindlichkeit  verfahren.  Aneh  diese  Ansicbt  kOnnte  man  in  des 
Torliegenden  Berichten  bestfttigt  finden.  Es  vird  einigermafsen  schweff 
sich  darin  znrecht  zn  finden.  Der  Stoff  ist  im  Ganzeu  nicht  sehr  fiber- 
sicbtlich  gegliedert  und  anch  nicht  fehlerfrei.  Man  verliert  sich  hftofig  in 
Einzelheiten,  die  fflr  niemand  ein  rechtes  luteresse  haben.  Da  die  Zn- 
sammenstellangen  von  verscbiedenen  Dienststetlen  ausgehen,  die  unter- 
einander  wieder  nicht  Hand  in  Hand  arbeiten>  so  kommt  es  vor,  dafs  die 
eine  bin  nnd  wieder  wesentlich  dasselbe  bringt,  wie  die  andere.  io 
Eleinigkeiten  dasselbe  Bild.  Bei  Znsammenstellnngen  begegnet  man  den 
Bahnen  in  wechselnder  Reibenfolge  nnd  Zahl.  Selbst  ihre  BezelchnungeD 
sind  nicht  immer  gleichlantend.  Ffir  einen  Deutsehen  ist  eine  solcbe  Ait 
der  Bericbterstattnng  nicht  reeht  verst&ndlich. 

1.   Bei'icht  des  Departements  der  dffentiichen  Arbeiten. 

Die  Denkschrift  des  Departements  der  Gffentlichen  Arbeiten  begiont 
roit  einem  Anschreiben  an  den  Minister  des  Innem,  in  dem  die 
SchwUcben  der  argentinischen  Bauverwaltung  klargelegt  sind.  Der  Be- 
lichterstatter  —  Chef  des  Departements,  Pirovano  —  wflnscbt,  date 
die  BehOrde  von  Grand  aus  nmgestaltet  werde,  weil  sie  den  stetig  ge- 
wachsenen  Anforderungen  nicht  mehr  zn  genilgen  vermag.  £r  schi&gt 
vor,  die  bestehenden  EisenbabnbehOrden,  welche  znr  Zeit  unabbfingig  von 
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einander  arbeiten,  im  Interesse  der  Einheitlichkeit  and  ziir  Ersparung  von 
Kosten  uater  einem  im\  /u  scbaflfendeu  Ministerium  der  Oifentlichen  Ar-^ 
beiten  zu  vereinigeu.  Die  bestehonde  Geueraldirektion  der  Eisenbahnen 
¥rurde  als  OberbetriebsiDspektiou,  das  Baadepartement  als  OlterbauiDspektion 
untor  das  Ministerium  gestellt.  Neben  diesen  Dienstzweigen  soil  dem 
Kechnungsweseii  eiiio  besnndere  Stelluiig  eingeraumt  werden. 

Waiter  wird  der  Finger  nur  auf  alte  Wiinden  gelegt,  wenn  Pirovano 
das  Verdingungswesen  oder  richtiger  die  Frage^  ob  Staats-  oder  Privat- 
nnteriiebmung,  kriti.sch  erOrtert;  hiermit  hRngen  denn  audi  die  weiter  be- 
bandelten  Frageu  der  Kostenanschl^ge,  der  Baaentwfirt'e,  do.s  Konzessions* 
vesens,  einbeitlieber  Normen  fQr  die  Bahnansr&stang  und  die  Einrichtang 
eines  statist isclien  Eisenbahnbureaus  zusainmeu ').  Pirovano  hekiagt  bitter, 
dafs  die  UuteniebmuDgen  unter  der  Unbejiitandigkeit  der  wirtb^chaft lichen 
Verhaltnisse  des  Landes  und  den  wiUkurlichen  Auslegnngen  der  Geaetze 
und  Vertr&ge  schwer  leiden  mfissen.  Die  Zablungen  erfolgen  unregel- 
m&Tsig,  verspfttet)  vieliach  well  die  instanzenniftfsige  Erledignng  verscUeppt 
wird.  Das  gilt  sowohl  Ton  den  Banten,  die  vom  Staate  selbst  ausgefflhrt^ 
als  im  Wege  des  Wettbewerbs  verdungen  werden.  So  lange  es  in  diesem 
Pnnkte  nicbt  besser  werde,  kOnne  der  Staat  unmOglicb  die  AnsfQbi'ongen 
selbst  in  die  Hand  nehmen;  er  mtisse  sie  den  Unternebmern  tiberlassen» 
trotz  der  bedentenden  Mluige],  welebe  dem  Untemebmersystem  anbaften. 

Aaeb  bei  Aufstellung  der  EntwHrfe  werde  von  Seiten  des  Staates  mit 
wenJg  Metbode  vorgegangen,  man  diene  bisber  zu  sebr  dem  Lokalinteresse, 
obne  dem  Standpnnkt  des  Ganzen  gereebt  zn  werden,  namentlicb  was  die 
fiisenbabnen  angebt  Ebenso  sei  der  Mangel  an  Flutbbfifen  an  den  grofsen 
StrOmen,  an  Bewftssemngsanlagen,  gnten  Strafsen,  geeigneten  Flnisbrucken 
and  leistnngsftbigen  SebiffahrtokanSlen  wesentlicb  eine  Folge  des  planlosen 
Vorgebens. 

Am  scblimmsten  aber  ist  es  mit  dem  Konzessionswesen  bestellt. 

In  Argentinien  kann  die  Konzession  einer  Bahn  sowobl  von  der 
Provinz  oder  den  Provinzen,  darcb  welcbe  sie  geftihrt  werden  soli,  als  aacb 
▼on  der  Regiemng  ertbeilt  werden.  Der  Untemehmer  wendet  sicb  an  die 
Provmzial-  oder  Nationalregienmg,  je  naebdem  er  von  der  einen  oder 
anderen  gilnstigere  Bedingungen  zu  erzielen  bofft,  oder  nacbdem  er  in 
dieser  oder  jener  bessere,  vielleicht  ancb  leiebter  zu  beemflossende  Frennde 
bat.  Ein  gegeiiseitiger  Anstanscb  der  Meinnngen  oder  ancb  nnr  eine  Mit- 
theilang  fiber  die  Gesucbe  findet  nicbt  statt.  Bei  dem  Spanier  ist  be- 
kanntlich  der  Selbststolz  ein  Pnnkt,  in  dem  er  in  bobem  Grade  empfindlich 
ist,  nnd  so  mag  die  Provinzialregiemng  gegenfiber  der  Nationalregienuig 
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keine  BlOfse  zeigeu,  diese  wieder  ihrer  Wiirde  jeuer  gegenfiber  nkhts  ver- 
gebeD.  So  konnte  es  Torkommen,  dafs  die  Bahn  von  Itnzaingo  nach 
Posadas  in  der  Provinz  Con1«ntes  zweinial  konzessionirt  wnrde,  einmal 
von  der  Provinz,  das  andere  Mai  von  der  Nation. 

Die  Konzessionen,  deren  Genebmigung  dnreb  den  Kongrefs  d.  b.  die 
beiden  Kammem  erfolgt,  sind  in  letzter  Zeit,  vor  dem  iprolsen  wirtbschaft- 
licben  Niedergang,  schier  Le^^ion  gewesen.  Sie  wnrden  ertbeilt  mit  oder 
obne  Staatsgarantie,  die  bis  zu  7  Vo  versprocben  vimrde;  mafsgebend  war 
bierbei  bfinfig  der  Einflofs  Einzelner,  fDr  die  nnter  solcben  Umstftnden 
manebes  abfiel.  Kautionen  wurden  nicbt  immer  verlangt,  was  denn  dem 
Konzessionftr  ohne  jedes  pers&nlicbe  Risiko  nabelegte,  die  KonzessioneD 
spftter  verfalten  zu  lassen,  wenn  er  inzwiscben  anf  dem  Wege  der  Speka- 
lation,  anf  die  Eonzession  gestlitzt,  sein  Scliftfchen  anf  andere  Weise  in» 
Trockene  zn  bringen  vennoebte!  In  den  Eonzessionen  sind  n&mlich  Fristea 
festgesetzt)  innerbalb  deren  bei  Vermeidung  des  Yerfolls  mit  dem  Baa 
begonnen  werden  mnfs.  Die  Frist  beginnt  mit  der  recbtskrflftigen  Vol)- 
ziebnng  des  Konzessionsvertrages,  welcbe  siob  oft  bis  ein  Jahr  g^egen  dea 
Termin  der  Genebmignng  binanszOgert.  Hierdurcb  bleibt  fur  Speknlationett 
genflgend  Zeit.  Garantielose  Eonzessionen  warden  in  weitgehendstem 
Umfange  ertbeilt.  Aneb  mit  Gewtiimng  garantirter  Eonzessionen  war  die 
Regiemng  freigebig^  da  solcbe  Gesncbe  bftnfig  von  einflnfsreicben  PersOn- 
lichkeiten  ansgingen,  die  abznweisen  nicbt  politiseh  gewesen  w&re.  In  den 
Jabren  1886— ISffi  wurden,  wie  in  der  Quelle,  nm  die  es  sich  bier  bandelt, 
angegeben  ist,  an  30  Eonzessionen  ertbeilt.  Das  Jabr  1887  alleiu  hat 
17  Eonzessionen  mit  9200  km  nener  Babnen  gebracht,  daronter  nur  1272 
obne  Zinsgarantie.  Im  Jahre  1889  wurden  nocb  39  Eonzessionen  fAr  ins- 
gesamt  12000  km  neuer  Babnen  ertbeilt,  davon  11  mit5prozentiger  Garantie. 
In  letzter  Zeit  baben  sicb  die  Verbftltnisse  gellndert,  nacbdem  man  die  ins 
HaaGslose  gebenden  Garantien  nicbt  mebr  bezablen  konnte.  In  den 
Regiemngskreisen  ist  man  der  Ansiebt,  dafs  die  Eonzession&re  fQr  dis 
8Qnden  der  Regierung  bluten  sollen;  man  sieht  dem  Verfall  der  Eon- 
zessionen and  mebr  nocb  dem  Verfalt  der  Garantie,  welche  durcb  die 
Niehtinnebaltang  des  ErOffnungstermins  anvermeidlich  wird,  regierungs- 
seitig  gem  entgegen. 

Die  Eonzessionsgesuche  —  oft  mit  den  primitivsten,  anf  keiiierlei 
Yorerbebungen  gestfltzten  zeichoeriscben  Anlagen  —  werden  vom  Ministe- 
rinm  des  lonern  der  Eisetibahnabtheilung  im  Departamento  de  Obras  zur 
PrGfung  aberwiesen.  Nach  Genehmigung  seitens  des  Eongresses  wird 
spftter  Ton  diesero  Departement  der  Eoozessionsvertrag  entworfen.  Die 
etwa  darauf  folgendon  Vermessungen  erfolgeii  bei  den  garaiitirten  Bahiien 
unter  Aufsicbt  eines  Inspektors  der  Regierung.  Die  Bauplftne  hat  der 
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Konzfstiionftr  —  audi  hi'i  tleii  jiii'lil  y:ara?itirt('ii  Hahneu  —  dem  Ministeriuni 
des  liiiieru  einzureiclieii,  welches  sic  deni  Dcpartenu'iit  wiedcr  zur  Priifung 
zuweist  und  danii  ueocbeneu  Falls  fjeiiclimigt.  Das  L)('i);irtcineiit  stellt 
fjndann  die  Baubedinguiip:en  —  betreft'end  Bracken,  Uberbau,  Betiieh.s- 
iiiittel  u.  8.  w,  —  fest  und  heauftragt  einen  seiner  Inspektorcn  mil  der 
Ueberwachung.  Dieser  oder  ein  Koininissar  des  Departements  nimnit  die 
Bahn  spater  ub,  deren  Eroffnung  von  der  Zustiinmung  des  Ministeriuras 
ilea  Iniiern  —  nach  Bericht  des  Departements  —  .abhangig  ist.  Soweit 
die  Bahnen  erklartermafseu  „Provinzialbahnen"  geblieben  sind,  werden  sie 
von  den  obigeu  Bestininmngen  nicht  beriihrt.  [)ie  Provinzen  babeu  ihr 
eigenes  lugenieurdcpartement  (Departamento  de  ingenieros  jjrovinciales), 
neben  dem  in  jeder  Frovinz  ein  nationales  Ingcnieurdepartement  (Departa- 
mento do  ingenieroK  nacioiinlf^)  nntor  dem  Departamento  de  Obra.s  in 
Buenos  Aires  st^ht.  Beide  liabeii  nichtsi  mil  einander  zu  thun.  An  der 
Spitze  dieser  ^'iitiottaidepartement8  stehen  Sektiousingeniearo  mil  Unter- 
inspektoren. 

Pirovano  weist  auf  die  Milsstaiide,  wekdn'  im  Konzessionswesen 
berrschen,  nachdriicklich  bin.  Er  wunscht,  dafs  sich  die  Regierungen  fiber 
die  eingeiienden  Gesuche  bei  Zt  itt  ii  einigen  und  nioln  Werth  auf  einen 
einheitliehen  Gesammtplan.  nach  dem  das  Netz  der  Bahnen  ausgebaut 
wurde,  legen  mdchten.  Wenn  darauf  gesehen  wurde,  dafs  zunaclist  die 
Provinzbauptstiidte  mit  der  Buudeshuuptstadt  and  unit  loinander  durch 
Linien  erster  Ordnung  verbunden  wurden,  kftnne  es  beispielsweise  nicht 
vorkommen,  dafs  man,  urn  von  San  Joan  nach  Rioja  zu  gelangen,  fiber 
Mendoza,  San  Luis,  Cordoba  und  Catamarca  fahren  musse.  An  die  Uaapt- 
adem  erster  Ordnung  wflrden  sioh  dann  allmfthlicb  aoiche  zweifcer  Ordnung 
und  Lokalbabnen  anzureihen  haben. 

Einen  Schritt  zur  Abstellung  der  Uebelstftnde  hat  nun  die  National* 
regierung  inzwiscben  gethan.  Sie  hat  in  dem  neuen  Bisenbahngesetz  vom 
24.  November  1891  den  Begriif  nNatiooalbabnen"  gegenaber  dem  Geaetz 
Ton  1872  wesentlicfa  erweiteri.  Es  soUen  jetzt  auch  solche  Bahnen  als 
nationale  gelten,  welche  die  Hauptstadt  oder  ein  Nationalterritorium  mit 
einer  oder  mehreren  Provinzen  oder  Territorien  verbinden,  eowie  auch  die, 
welche  die  Verbindung  zwisehen  zwei  Provinzen  untereinander  oder 
zwischen  einem  beliebigen  Punkte  des  Bnndesgebietes  und  einem  fremden 
Staat  herstellen.  Hiernach  wflrden  our  solche  Bahnen  provinzial  bleiben, 
die  in  ihrer  Ausdehnung  nicht  iiber  eine  Provinz  hinaus  kommen.  MOg- 
licherweise  wird  die  vorstehende  Bestimmung  als  verfassungswidrig  ange- 
fochten  werden,  insoferu  sie  die  Selbst&ndigkeit  der  Provinzen  verletzt. 

Ein  weiterer  grofser  ICifstaod,  der  mit  den  geschiiderten  Verhftlt- 
nissen  ebenfalls  zusammenhftngtf  ist  die  mangelnde  Uebereinstimmung  der 


Digitized  by  Google 


914 


Die  argentinischen  Eiseubabueu. 


Konstruktions-  mid  Ausru.stnnfi[8<')eraeiite  der  Bahruni.  Piidvauo  sagt  mil 
Ret-ht,  dafs  die  Verhftltnis.se  gebit'teriseli  die  Eiufiilnutig  einheitlicher 
Norraeii  forderii.  Die  Verschiedenheiten  in  den  verwendeten  Schienen- 
querschnitten  uiid  der  Form  der  Radreifen  beeintrachtigen  den  ordnungs- 
mafsigeu  Laul  der  Wagen  und  befSrdem  die  Abimtzang;  der  geregelte 
Betrieh  leidet  unter  der  Verschiedenheit  der  Buffer,  die  theils  in  der  Mitte, 
theils  seitlioli,  theil8  ungleich  hoch  angebraoht  sind;  die  Brerasen,  die 
Signale,  kurz  alles  ist  auf  den  einzelnen  Bahnen  verschieden:  diese  Mife- 
fltftnde  fiuden  auch  in  der  Unfallstatistik  ihren  Ansdrack.  Auf  die  Yer> 
schiedenheit  der  Spnrweiten  kommt  Pirovano  merkwurdigerweise  nicht  za 
aprechen;  man  kann  bei  der  einscbneidenden  Wichtigkeit  dieses  Gegeo- 
atandea  nur  annebmen,  dafs  er  ein  weiteres  Eingehen  auf  die  Angelegen- 
beit  ffir  flberflflasig  eraebtet,  weil  an  die  Beseitigung  einer  der  Spnm 
tbafteficblicb  nicht  mebr  zn  denken  ist. 

Auch  das  Tarifwcseii  halt  Pirovano  fiir  reformbediirftig  und  er  meint, 
dafs  der  Staat  durch  die  vielfafhen  Subvenlionen  und  Zinsgarantien,  die 
er  den  Bahnen  gewahrte,  ein  voiles  Recht  habe,  sich  um  die  Tariffrage  zn 
kfimmem.  Er  will  ein  8tatisti8ches  Eisenbabnburean  errichtet  wisseo, 
welches  der  von  ihm  befQrwortetcn  Oberbetriebsinspektion  onterstellt 
werden  soli.  Es  soil  koutrolireu,  ob  die  von  der  Nation  bezahlten 
Gnrantien  gerecbtfertigt,  die  Tarife  angemessen,  die  Betriebsxmttel  fSx 
den  Verkehr  ansreicbend  sind,  und  ob  die  Verwaltong  der  Babneo  ord- 
sungsinftrsig  und  wirtbsehaftiicli  gefiibrt  wird. 

Dieser  letzteren  Anregunu  Firovanos  ist  die  Regierung  inzwiseheo 
nachgekommen.  Durch  Dekret  vom  3.  Dezember  1891  ist  die  Einriebtang 
eines  statistisclien  Amtes  verfugt,  in  Verfolg  des  neuen  Nationalbahn- 
gesetzes  vom  24.  November  1891.  Zu  den  Aofgaben  des  Amtes  soil  es  ge- 
bQren,  staiistisches  Material  zu  liefem,  am  den  Ban  never  nnd  den  Betrieb 
bestebeuder  Babnen  nacb  festen  und  einbeitlicben  Grnnda&tzen  za  leitea. 
Die  Provinzialbahnen  soHen  dem  Amt  nnterstellt  werden.  ^soweit  dies 
mOglieb  ist.** 

Das  statistisihe  Amt  steht  unter  der  Generaldirektion;  es  besteht 
ans  einem  Ingenieur  als  Yorsteher,  drei  technisehen  Lnspektoren,  dr« 
Verwaltungsiuspoktoren  and  zwei  Hilf^sebreibern.  In  den  anfznatellendeD 
Statistiken  5<o1!en  in.shesondere  herfioksicbtigt  werden: 

1.  die  Ausdebnung  der  Nationalbahnen;  Ziige,  Bauausffibrongen  and 

Botrieh: 

2.  Bau-  und  Unt'  thaltungskosten: 

3.  Verzinsong  and  Xiigong  des  Aulagekapitals: 

4.  Zabl,  Zastand  and  Eosten  der  Betriebsmittel; 
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5.  LeistunK<Mi  und  Ausnntzunt;  der  Betriebsmittel ; 

6.  UiiRille  mid  deieii  IJrsaclieii: 

7.  Betriebskosteu  und  ibre  Vertheiluug  auf  die  eiozelnen  Verwaltuugs- 

zweige; 

8.  Personeii-  uiul  (liiterverkelir; 

9.  Roh-  und  Keineinnahmeu  aus  dm  voischiedenen  Verkehrsquellen; 

10.  Betriebskoeffizienten,  insbesondtre  fiir  die  Zugkraft; 

11.  Zahl  und  Besoldung  der  Beamteii; 

12.  Reservefonds  und  Geschaftslage  iin  Allgemeinen. 

Das  statistische  Amt  soil  aufser  diesen  Angaben  noch  Aufschlflsse 
fiber  Handel,  Industrie,  Landwirthschaft  und  die  Bevrdkerung  samnieln 
and  80li9tige  Ermittlunccei)  anstellen,  nacb  denen  die  Verwaituiig  der 
Bahnen  etwa  besscr  geregelt  werdeu  kann.  Deu  Abtlieilungen  der  Natiooal- 
▼erwaltung  \\nhon  die  Bahnen  alle  erforderlicben  Angaben  zu  maehen. 
Anf  Grund  der  stati.slisehen  Ermittlungen  soli  sich  das  Amt  fiber  Fragen 
der  Eisenbahntarife  und  de.s  Betriebsdienstes  gutachtlich  &ufsern.  All- 
Jftbrlicb  ist  der  Generaldirektion  ein  Kechenschaftsi)eri('ht  zu  erstatten. 

Dies  lihi  r  die  Eijileitung  des  Pirovaiio'scbeii  Bcrichtes.  scbliefst 
sich  daran  iu  7  kurzeu  Abscbnitten  eine  Uebersicht  der  vora  Departement 
der  offentlichen  Arbeiten  in  den  Jahren  1885  bis  1888  uusgeffihrten 
Arbeiten.  In  deni  ersten  die  EiseiilKilnKui  behandelnden  Abscbnitt  sind 
Beiuerkungen  iiber  die  garantirten  und  ohne  Garantie  konzessionirten,  die 
lin  Betrieb  iiinl  im  Hau  geweseoeu  Bahnen  gegeben.  Dann  foigen  die  in 
das  Gebiet  des  Wasserbaues  gehf^mnden  Anlappii  —  die  !>» dcutendste  der 
Hafeo  von  Buenns  Aires  — ,  die  Bi  in^ken  und  Wege,  Hoch()auteD,  Ver- 
messongs-  und  Katasterarbeiten,  endlicli  Verwaltnngsachen  und  Erfindonga- 
patente,  Fabrik-  und  Haiidrl>fiiarken. 

Die  Eisenbahoen  siud  unter  den  angedeuteten  Gesirhtspunkten  sehr 
eingehend  in  vier  grofsen  Abschnitten  behandelt.  Die  Mittlieilungen,  wie- 
wohl  bin  und  wieder  za  sehr  ins  Einzelne  gehend,  bieten  hohes  Interesse, 
eignen  sich  aber  nicht  zur  weiteren  Besprechung  an  dieser  Stelie.  Ueber 
die  mit  nod  ohne  Garantie  genehmigten  Bahneo  ist  der  Denkschrift  eine 
anszogsweise  behandelto  Uebersicht  beigegeben,  die  das  Studiom  erleichtert. 
Ueber  die  Banfortschritte  der  Bahnen  ist  in  ausfahrlichster  Weise  berichtet, 
ubersichtliche  bildliche  Darstellungen  dienen  zur  Brl&uterung. 

Den  letzten  Theil  des  umftngreicheD,  nicbt  weniger  als  6d4  Seiten 
amfassenden  Bandes  nimmt  eine  nach  der  Zeit  geordnete  Zusammen- 
stellong  der  Ton  1854 — 1888  —  zum  Theil  auch  noeh  im  Jahre  1889  — 
erlasaenen  Eisenbahngesetze  und  Erlasse  ein,  die  far  das  Stadinm  der 
argentinischen  Bahnen  reiches  Material  bietet.  Jede  Bahn  ist  fur  sieh 
bebandelt,  je  in  zwei  gesonderten  Abschnitten.  Der  erste  behandelt  die 
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eigentliclieii  (tejiet/e  (l>i\ve.s),  der  /w«Mte  die  ErJasse.  Uebereinkonimen  uiul 
He.schlusse  (Decretos.  Acuerdos  y  Hesoluciones)  mit  Angabe  der  Blalt- 
seite,  wo  sie  iiii  Nationalregister  oder  sonstwo  verzeichnet  sind.  Letzteres 
soli  den  Dienstgebrauch  der  ZusammensteUuiig  fur  die  argentinischeD 
BehOrden  erieiehtern.  £in  Theil  der  nacb  1885  erlassenen  Gesetze  ist  in 
den  fruliuren  AbsctmitteD  des  Baches  nfther  eriftoteit. 

Den  SchloTs  des  Btiches  bilden  BtattstiBche  —  theils  zUfennai'sig. 
tlieils  zeiohneriseh  wiedergegebene  —  Nachwekimgea  Qber  die  Entwkk* 
lung  der  argeiitinischeti  Bahnen  von  ihrer  Eutetebnng  im  Jabre  1857  bi» 
1888.  Von  dtesen  ist  das  Wesentliche  in  diesen  Au&atz  tlbemommeD. 

2.  Gesetze,  Verorduungen,  Yertruge  a.  s.  w.,  betreffend  die 

Nationalbahnen:  1854  bis  1880. 

Dii'se.s  Heft  kaiiii  ais  e\m  tbeiiweise  Ergiinzung  des  letzten  Abschiiittes 
des  unter  1  besprochenen  Baiides  betrachtet  werdeii.  Die  Aktenstucke. 
um  tile  es  sich  haudelt,  sind  ira  Wortlaut  — -  bis  1880  —  wiedergegebea: 
f&r  jedes  Jabr  sind  sie  besonders  zusammengefafst  and  demzufolge  nicht 
bahnweise  geordnet.  Am  Scblusse  ist  aber  der  wesentliche  Inhalt  der 
Gesetze  noehmals  bahnweise  zasammengesteUt.  Diese  Zusaminenstelloiig 
bildet  eine  theilweise  Wiederholung  der  in  dem  znerst  beschriebeneD 
Dmckheft  enthaltenen  Uebersicht. 

H.  I)«^uk.>clji  ilt  der  Direktion  der  N:itiuualbahuen:  1890. 

Dieser  Band  ist  lediglieh  statistihchen  Inbalts;  er  or2:;iTizt  die  Angaboij, 
weielie  in  der  Denkschrift  des  Departenients  der  Offentlichen  Arbeiteu 
cTitbalfen  sind  —  «liese  reiclieii  bis  18<S  —  in  willkommener  Weise. 
bringt  aafser  den  Augaben  iiber  <las  Jalir  189()  aueh  nocli  die  von  ISfc^. 

Der  Bericht  ist  an  den  Prasidenten  der  Geueraldirektioii  Dr.  Araoi 
geriebtet;  ihm  ist  abnlicli  wie  deni  zu  1  genannten  ein  Ansclireiben  ^ 
Berii'bterstatters  —  des  Vorstehers  des  Rechnungs-  nml  KHntro!boreau> 
Cortinez  ^  vorgedruckt,  in  dem  vieles  getadelt  und  wenig  gelobt  win!. 
Wir  erfabrcn,  dafs  die  Abreehnungen  zweier  Bahnen  genaner  gepriifl 
worden  sind. 

Die  Prftfungeo,  deren  Ergebnisse  in  dem  Beriebt  ausfulirlieli  abgedruckt 
sind,  sind  keineswegs  befriedigeud  ausgefallen.  Uui  sie  weiter  ausdebnen  zu 
kOnneu,  wird  eine  Vemielirung  des  Personals  verlangt.  Diese  forderoDg 
erscheint  wohl  gerechtfertigt,  denn  bei  Eruffnunu  <les  Bureaus  waren  nnr 
vier  garantirte  Babuen  zu  uberwaehen,  jetzt  sind  es  deren  11  mil  3612  km 
Lange.   Weiter  wird  beklagt,  dafs  es  so  scbwer  hftit^  von  den  Babnen 
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statistische  Nachweise  za  erhalteD;  sie  mifsachten  die  erlassenen  Gesetze 
and  VerordoungeD.  Cortinez  sehlfigt  vor,  daTs  man  den  s&amigen  Babnen 
die  EinfahrvergOnstigangen  fiir  ihr  Ban-  and  BetriebBmaterial  nefamen  oder 
ihnen  in  anderer  Weise  beifcommen  aoUe. 

Um  die  weiter  folgenden  Bemerkungea  des  BericbtorBtatters  zn  ver- 
atehen,  bedarf  es  einiger  £r<}rteningeo  fiber  die  Art  der  Garantieberecb- 
nnngen.  Gew5bnlicb  wird  den  garantirten  Babnen  fQr  eine  bestinimte 
Zeitdaner,  vielfaeb  20  Jabre,  eine  bestimmte  Terzinsnng  von  6,  6  oder 
7  %  anf  ein  gewissea,  fiir  das  km  Betriebslfinge  featgeatelltes  oder  abge- 
schfttztes  Anlagekapital  gewflbrleistet,  etwa  wie  bei  der  Andiniscben  Babn 
7  V«  von  14  800  5  Gold,  d.  b.  1036  $  anf  SO  Jabre,  vom  Tage  der  Betriebs- 
erOffnnng  der  etnzelnen  Abscbnitte.  Die  Snmme  ist  nicbt  etwa  ein  Ge- 
acbenk  des  Staates,  sondem  nach  und  nach  zuruckznzablen.  Zunficbst 
fliefsen  dem  Staat  daffir  die  Reineinnabmen  der  Babn  zu,  die  anf  die 
Garantie  nebst  Zinsen  angerecbnet  werden.  Diese  Reineinnabmen  sind  als 
ein  Bracbtbeil  der  Roheinnabmen  festgestelit  —  bei  der  obengenannten 
Bahn  60  */«,  bei  anderen  40,  45,  66,  60  %.  Wenn  der  Reinertrag  fiber  den 
▼eretnbarten  Garantiesatz  binansgebt,  fliefst  dieser  Ueberscbnfs  —  unter 
Wegfall  der  Garantie  —  der  Regieruiig  so  lange  zu,  bis  die  staatsseitig 
gczafalten  Garantiesummen  mit  Zinsen  wieder  zarflckgezahlt  sind.  Von 
diesem  Ueberscbnfs  werden  wohl  ancb  Antheile  zar  Bildang  eines  Reserve- 
foods  zurfickgelegt,  bis  die  Rficklage  einen  gewissen  Betrag  (bei  der  Trans- 
andiniscben  Babn  beispielsweise  600000  $)  erreicbt  bat  Den  garantirten 
Babnen  liegt  im  allgemetnen  nicbt  daran,  fiberbaupt  eine  Reineinnabme 
zn  erfibrigen,  wenn  die  Aktionfire  die  Staatsgarantie  pfinktlicb  erbalten. 
Damm  ist  es  von  am  so  grOfserer  Bedentang  fiir  den  Staat>  die  Rech- 
nnngen  der  Babnen  genau  zu  prfifen  and  zozasehen,  dafs  die  Ausgabe- 
posten  nicbt  nngebfibrlicb  bocb  gebacbt  sind.  Die  Regierung  hat  in  dieser 
Beziebnng  bei  der  Ostbabn  die  fibelsten  Erfabrungen  gemaebt  and  bei 
den  letzten  Revisionen  zahlreiebe  Posten  —  Wein  and  Branntwein  fQr  die 
Streckenarbeiter  (799  S  im  Jabr);  Scbienen  and  Scbwelien,  deren  Ver- 
wendoDg  nicbt  nacbzaweisen  war,  Representation  in  London  and  Buenos 
Aires,  Rechtsbeistand,  kleinere  Posten  fur  Gratifikationen,  Photographieu, 
Telegramme,  Musik  u.  s.  w.  ausgeschiedcn. 

Man  geriith  in  billigcs  Erstaunen,  wenn  man  dnrch  Cortinez  erfUhrt, 
dafs  die  Babnen  bisher  —  fast  ausnahmslos  —  die  vertragsmafsig  fest- 
gesetzte  Reineinnabme  einfacb  eingestrichen  baben,  statt  sie  an  den  Staat 
abzufubren,  abgesehen  von  UnregehnSfsigkeiten,  wie  in  dem  angefiihrten 
Falle.  Die  Babnen  wollen  von  den  in  ihren  VertrHgen  und  den  Gesetzen 
eiithalt-enen  Bestimmungen  uber  die  Riickzahlungen  nichts  wissen,  sondern 
^tutzen  sich  auf  ein  Gesetz  vom  6.  Juli  1888,  in  dem  die  Form  der 
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Garanlieleistuiig;  noch  weiter  festgestellt  ist,  weil  die^e^  ihren  Sonderinter- 
essen  besser  entspricht.  Cortinez  will  deshalb  das  letztere  Gesetz  aufgehobcu 
wisseii.  Er  rechnet  aus,  dafs  die  Summen.  welrhe  die  Bahnen  dem  Staat 
vorenthalten  habeo,  sich  hi?;  ImkIc  18U0  auf  7  5C).>  120  5  Gold  beliefen,  oiine 
die  Zinseii.  Rechnet  man  Uie  Ziiiscn  nach  dem  in  den  Vertragi:ii  uulhaiteaen 
Zixicsluls  liiuzu,  so  komnit  die  Suiiiiiie  auf  8  394  690  5,  und  rechnet  man  8^v„ 
.so  kommt  sie  auf  8  602  170  zu  stehen.  Die  von  der  Regiernng  sezahlicii 
Garantiebetrage  bclaufen  sich  hiergegen  auf  nicht  weniger  als  146i)3  28l)5 
Gold.  Cortinez  weist  hier  ausdrueklit  h  auf  die  bereits  genannte  Ostbahn 
hiu  und  bc/eicliiiet  es  als  eiiie  der  trauriKsteu  Erscheinungen,  dafs  es 
radglich  sei.  dul's  fiir  diese  Bahn  bereits  mehr  tiezahlt  ist.  als  ihr  garan- 
tirtes  Kapital  ausraaeht.  Letztcresi  betriigt  4  8S6  970  ^,  an  Garantien  sind 
bis  zum  31.  Dezember  1890  gezahit  6010826  also  123866  $  fiber  dis 
Kapital.  Neuerdings  hat  die  Regierung  thatsSchlich  Anstalten  treim 
wollen,  die  Bahnen  zur  Einhaltung  ihrer  Pflichten  zu  zwingen,  was,  da 
dies  den  Gesellschaften  keineswegs  augenehm  ist,  zu  lebhaften  ErOrtemogeD 
in  der  Pret>se,  namentlich  der  engliscben,  gefuhrt  hat  Man  hat,  mit 
gewissem  Reeht,  geltend  gemacht,  daDs  von  einer  Erfltattnng  der  BetrielM> 
fihersehfisse  doeh  nar  did  fiede  seiii  kdnne,  wenn  aneh  der  Staat  mHam 
GaraDtieverpfUcbtnngen  naehkomme.  An  die  verflossenen  SOnden  doikt 
man  hierbei  nicht. 

Ein  weiterer  Punkt^  den  Cortinez  ine  Ange  fiifst,  ist  die  zollfreie 
fiinfithr  von  Bahnmaterial,  die  den  Bahnen  dureh  den  Erlafe  vom  25.  Jooi 
1877  gew&hrt  wnrde»  am  der  Entwicklnng  neaer  Baholinien  Vorsehob  a 
listen.  Die  Bahnnntemetamnngen  waren  in  dieser  Beziehiing  voUsttndig 
auf  das  Ansland  angewiesen.  Gegenwartig,  meint  Cortinez,  habe  sich  die 
eigene  Indnstrie  dee  Landes  soweit  entwickelt,  dafa  man  die  YerwaltoiiKen 
zwingen  rafiasef  sich  soweit  als  mOglich  der  Landeserzengnisse  zu  bedienco. 
Eb  sei  nngereimt)  dafs  der  Staat  selbst  sich  f&r  seine  Bahnen  die  Gegen- 
stflnde  dnrch  £infahrz6lle  nnd  andere  Unkosten  vertheuere,  w&brend  die 
Eisenbahnen  nichts  dalfir  zn  zahlen  h&tten.  In  Sacben  des  Tarifweseos 
wflnscht  Cortinez  ebenftdls  Aendemngen.  Er  sagt,  dais  es  ebenso  vi«l 
verschiedene  Tarife  wie  Bahnen  in  der  Bet^nblik  gebe.  Sin  Verfraehter 
habe  vor  jedem  Frachtgeschftft  ein  eingehendes  Stndiam  der  far  ihn  to 
Betracht  kommenden  Tarife  zn  nntemehmen  nnd  meist  komme  er  doeh 
zu  keinem  Ziel.  Wenn  ein  Eantinann,  der  einen  Posten  Waaren  nseh 
San  Joan  schicken  wolle,  zu  dieser  Sendnng  beispielsweise  einen  Moaat 
Zeit  branche,  k5nne  er  dazn  kommen,  die  Sendnng  liberhaapt  zn  nnte^ 
lassen,  denn  eine  sonst  gilnstige  Konjnnktur  kOnne  wflhrvuddem  in  das  g^radc 
(regentheii  nmseblagen,  weil  sich  die  Tarife  der  Linien,  fiber  die  sein 
Gat  gehen  soli,  nach  dem  Enrs  des  Goldes  richten,  dessen  SehwankanjEen 
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unhereolienbar  siud.  Hierzu  komnit  die  Willkiii  in  den  iai ilk'stsctzuiigen. 
\\\e  weit  (liese  geht,  zeigt  folgender  Vorfall.  VVahreud  iui  Jabic  1889  die 
Audiaische  Bahn  ihren  Viehtarif  bedeutciid  eiiiiedrigte,  schraubte  ihn  die 
Westargentinisclie  Bahn  so  in  die  Hohe,  dafs  die  Vielihandler  auf  den  Laud- 
weg  angewiesen  wait  ii.  dcnn  nach  dem  Stande  des  Marktes  konnte  das 
Vieh  die  Fratht  uiclit  uichr  vertiagen.  Cortinez  dringt  angesichts  solcher 
Zustfinde  auf  Vereinheitlichung  der  Tarife  und  der  Klassifikatioiien  nach 
vorherigem  Einvernehmen  zwischen  der  Regieruug  und  den  Bahnver- 
waltungen. 

Ebenso  sollen  die  Bahnen  angeiiallon  werdeu,  ihie  Ketbenschafts- 
beriohte  in  einhcitlicher  Weise  aufzustellen.  Die  in  diescr  Richtung 
filassenen  Vors<hriften  werden  vod  den  Bahueu  uicht  geuugeud  oder 
garnicht  beachtet. 

Auf  den  weiteren  Inhalt  der  Denkschrift  ist  hier  nicht  einzugt  h^n. 
8ie  cnthalt  aufser  umlassenden,  rein  statistischen  Angaben  fur  die  Jahre 
1889  und  1890  und  einera  Stationsverzeichnifs  noch  sehr  interessante 
Berichte  fiber  das  Ergebnifs,  welches  die  Priifung  der  Rechnung  der 
grofsen  Westbalin  und  der  Ostbahn  geiiefert  hat,  und  zahlreirhe  j^utacht- 
Jiche  Berichte  iiber  die  HOhe  bahnsoitii^^  antjeforderter  Garantiezahluiit^en 
und  anderc  I'unkte,  die  sirh  auf  Taiif-  und  Betriebssachen  bo/iehen. 
Die  statibtischen  Angaben  werden  spater  im  Anszage  mitgetheiit  werden. 

C.  £liitlie11iui|?  der  Bahnen. 

Fiir  die  Eini  lunuiig  der  Bahueu  ist  im  Folgenden  die  Unterscheidung 
nach  der  Spur  festgehalten.  In  der  beigefiie^ten  Karte  sind  sowohl  die 
verschiedenen  Spureu,  ais  aucb  die  im  Betrieb  uud  Bau  befindlichen 
Strecken  durch  verschiedene  Linienzeichuuug  uuterschieden.  Die  Namen 
der  Bahngesellschaften  sind  durch  Buchstaben,  deren  Erklarung  in  der 
Karte  angegeben  ist.  gekennzeichnet.  Die  Besprechung  ist  soweit  als 
moglich  bis  in  die  Gegenwart  fortgefuhrt. 

L  Weitspnrige  BabneB. 

Dnter  den  weiUpnrigen  Linien  treten  zwei  lang  dnrchlanfende  Linien- 
zQge,  Ton  denen  der  eine  Buenos  Aires  mit  Tncaman,  der  andere  mil 
Mendoza  Terbindet,  scharf  hervor.  In  dem  von  diesen  Bahnen  gebildeten 
Winkel  fallen  die  Yerbindnng  Rosario—Gordoba  nnd  die  der  Tncnmanlinie 
parallel  lanfende  Bahn  von  Baenos  Aires  nach  Santa  Rosa  in  die  Angen. 
AUe  diese  Linien  sind  nnter  einander  ^eder  mehrfach  verbiinden.  Die 
hier  in  Betracht  kommenden  Bahnen  sind  im  Folgenden  unter  1  bis  6 
anfgeffihrt. 
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1.  Die  in  nordwestliclHT  Hichtnnff  darchlaufende  Tucumanlmie  ist 
im  Besitz  der  englischcn  Buenos  Aires-  und  Kusariogesellsohaft. 
Die  Hauptlinie  geht  von  Buenos  Aires  am  Parana  entlang  uber  Cainpana^  | 
San  Nicolas  nach  Rosario,  und  dann  westlieh  abbie^end  uber  Gahez.  ^ 
Sunchales  und  Santiago  del  Estero  nach  Tucumau.  Die  Bahn  wunl^*  s  Z  j 
von  Matti  bis  Canipana  vorgesrblacren  nnd  mit  Tpmzentiger  Ziu.^sarantie 
vom  Staatc  tjeinliiniKt.     1866  wurde  die  Linie  l)is  Rosario,    1887  bis 
Sunchales  (FvU;  km)  eroft'net.  und  iin  selben  Jahre  der  Verlan^eriiii£:  bi:^ 
Tucuman  zuge.stimmt,  <iie  am  1.  Juli  1891  eroffnet  wnrde.    Garantie  i>t 
von  der  Regierung  auf  diese  Verlangeruiii]j  nieht  gewahrt  wordeii.  18Sn 
wurden  di»r  Gesellschaft  verfechi  ift  iie  Zweigbahnen,  ebenfali.s  ohne  Zin>- 
garaiitie.  m>iiehmigt:  von  San  l.oren/.o  und  San  Martin  nach  dem  }*araiia. 
urn  Fiilihiiiij  init  den  ul)erseeiti(:hen  Dainpferti  zu  gewinnen,  von  der  Station 
Galvez  uaeh  dem  Fort  Los  Morteros  und  von  Irigoyen  nach  Santa  Fe. 
Weiter  ist  ein  kurzes  Stiick  von  Belgrano,  eiiiem  Vorort  der  Hauptstadt. 
uach  Las  Coiit-iias  hersrestellt  wordeii.    Die  Zweigbahnen  shid  erst  s^'it 
kurzer  Ztiit  ini  Hetriebe.  Die  Hauptlinie  von  Buenos  Aires  nach  Tucumuo 
hat  1 16^  km  Liinge,  die  Zweigbahnen  bringen  das  sanzo  Netz  auf  1  462  km.  ' 
Die  Ausdehmujg  dieser  wichtigen  Bahn  hat  sich  ianerbalb  Jahresfrist  fast 
auf  das  dojipelte  vermehrt. 

Die  Stiidle  Saiilu  F«'  und  Tiicuman  werdeu  durch  die  jungsten  Bau- 
ausfuhruu^cii  vuu  Bueiio.s  Aires  aus  auf  kurzestem  Wege  erreicht.  Durch 
die  ErOffnung  der  Tucumau-Krweiteruiitr  hat  der  Weg  von  Bnenos  Aires 
nach  Tucuman,  der  bisher  zum  Theil  auf  der  Weitspur,  /uio  Theil  auf 
der  Schmalspur  znni<  k;;ole<rt  werden  mufste,  eine  sehr  bedeutende  Ab- 
kiir/uiiii  erfahreu.  Man  kann  jctzt  die  lieise  von  Buenos  Aires  uach 
Tucuniau  in  etwa  '28  Stunden  in  Wagen  bequemstcr  araerikanischer  Au>- 
stattung  zurucklegen.  Da  jetzt  eine  einheitliche  Spur  bis  Tucuman  durch- 
gefuhrt  ist,  so  wird  der  Schmalspur  bedeutende  Konkurrenz  gemacht.  Ein 
grofser  Theil  des  Guterverkehrs  von  Tucuman  wird  zweifellos  der  neuen 
Bahn  znfallen,  die  aach  in  Rosario  bequemen  Anschlufs  an  den  Parana  bat  I 

Die  andere  durchlaufende  Linie,  die  westliche  Ueberlandbahn  nach  | 
Hendoza,  wird  von  zw^  GesellscJlialten  gebildet: 

2.  der  Pazifischen  Bahn  fiber  Jnnin,  Bnfino  nach  Villa  Mercede.< 
(€85  km); 

3.  der  Grofsen  Westargentinischen  Bahn  von  Villa  Hercedes  i 
fiber  Hendoza  nach  San  Jnan  (513  km). 

1872  wnrde  der  ^ausiibenden  Gewalf^  von  der  Regierong  anfgegebeiL 
von  Staatswegen  eine  Bahn  von  der  Hanptstadt  fiber  Jonin,  Mercedes,  Saa 
Lois,  La  Pa2  bis  Mendoza  zu  erbauen.  Der  Ban  nnd  Belrieb  bis  Villa 
Mercedes  wnrde  1874  dem  bekannten,  inzwiscben  verkraehten  UntetnehnMr 
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J.  E.  Clark  ZTigesiclicit,  wubei  sicli  aht  r  die  Regiernng  vorbehielt.  den  Bau 
von  Villa  Mercedes  bis  Meudoza  tre^L'honenfalh  selbst  auszufiiliicn.  That- 
sat'hiicli  hat  sie  diese  Strecke  >ji;itiT  audi  .selb.st  au.sgebaut.  Durcii  Vcrtrag 
von  1878  wurde  Clark  aui  h  die  Stret  ke  von  Mendnza  his  San  Juau  iiber- 
tragen,  wobei  ihm  auf  20  Jab  re  7°„  Zinsen  garantiit  warden.  SpSter  hat 
die  liesifruii!?  die  Strcckfii  zum  Sclhstknstcnjjicis  Clark  iibeilassen,  der 
dann  die  Liuieu  au  die  unter  2  uud  6  gcnaunteu  Geseiischaften  weiter- 
begeben  bat. 

Fur  die  Mendozalinie  droht  in  ciner  ihr  glcichlaufenden  Ueberland- 
babn,  welche  die  Hauptstadt  niit  dem  Militfirposten  San  Rafael  verhindcn 
wird,  ein  Nebenhnliler  zu  erstchen.  Die  Habn  wurde  1887  mit  5"  ,,  (Juruutie 
konzessionirt.  spfilcr  an  M^i^^.s  und  Sohn  fibortra^cn.  Die  ruiid  746  km 
lanpe  Streeke  ist  bereils  vermessen.  Sic  l»ciiul/.t  von  Buenos  Aires  bis 
Nueve  de  Julio  (9.  Juli)  die  bestehende  Baeoob  Aires  Westbahn. 

4.  Die  ZentralargentiDische  Bahn.  Sie  besteht  aas  zwei  sich 
krenzenden  Haaptarmen,  von  denen  verscbiedene  Seitenarme  nach  den  nnter 
1  bis  8  genannten  Bahnen  geffihrt  sind.  Der  Kreuzungspnnkt  der  Hanpt- 
linlen  ist  Ca&ada  de  Gomez.  Der  eine  Eauptami  verbindet  die  Hafenstadt 
fiosario  mit  der  beruhmten  Cuiversit&tsstadt  Cordoba,  der  andere  geht  von 
Buenos  Aires  iiber  Pcrgamino,  Peirano,  Villa  Casilda,  Canada  de  Gomez, 
San  Jorge  naeh  Santa  Rosa,  nm  von  bier  dereiost  weiter  gefQbrt  za  verden. 
Man  erkennt  bei  Betraehtung  des  Linienziiges  T^uenos  Aires— Santa  Rosa, 
dafs  die  Rosariobahn  und  Zentralbahn  weseotlich  gieiclu  n  Ziclen  zustr  )  '  n. 
Die  Bahn  schiekt  von  Pergamino  einen  Ann  Ostlich  nach  San  Nicolas, 
westlich  nach  Jnnin,  von  Peirano  einen  Arm  nach  Rosario  und  von  San 
Jorge  einen  solchen  nach  Sastre,  urn  Anscblufs  an  die  Sebmalspurbabn 
Rnsario — Cordoba  zu  gewinnen.  Die  Zentralbahn  hat  also  ebenfalls  die 
Hafenstiidte  Rosario  und  San  Nicolas  zu  erreiehen  gewnfst.  Ihre  LSnge 
betruc:  iin  Jahre  1891  1  096  km,  1892  1  146  km.  Zur  Zeif  wird  lebhaft 
auf  die  Verscbmelzung  der  Rosariobahn  mit  der  Zentralargentiniscben 
Eisenbabn  hingearbeitet 

Bereits  1S66  wnrde  der  Ban  der  Bahn  nach  Cordoba  angeregt,  aber 
erst  1868  an  WeelwrigM  vergeben,  nnd  wiederum  erst  1870  fertiggestellt 
18B7  wnrde  eine  Abzweigung  von  Cai&ada  de  Gomez  nach  Las  Yerbas 
sowie  nach  Pergamino,  1888  der  Ban  von  Zweigbahnen  Ton  Pergamino 
naeh  San  Fernando  nnd  Las  Rosas  Iconzessionirt  Die  Strecken  Ton 
Pergamino  nach  Bnenos  Aires,  Jnnin  nnd  San  Nicolas  hat  die  Zentral- 
bahn  der  Bnenos  Aires  Westbahn  1890  abgekanft. 

Weitere  Yerbindnngen  der  nnter  4  genannten  Bahn  mit  den  Bahnen 
nnter  2  nnd  8  werden  gebUdet  dnrch: 
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5.  die  A iitliiiist  he  Bahn,  25i  kiu,  eiiie  Verbindimg  zwischeu  «itr 
Zentralarircntiiiisrlii'ii  und  der  Pazifisehen  Balm  von  Villa  Maria  uber  Rio 
Cuarto  uacb  Villa  .Mercedc!?,    1870  wurde  die  Bahn  von  Villa  Maria  bis 

Cuarto  von  dfr  Hctjii-rung  fur  eigene  Ke<"linunsr  ausgeschrieben  und 
1873  eroffnet.  Die  Vt-i  laiitrprung  his  Villa  Mercedes  wurde  1872  ver£r»>b*»n 
und  1875  t  rOffnet.  Die»e  Halm  ticliort  noch  der  Regierung,  doch  stehl 
mit  Privat.  ii  wegen  ihres  VerkaulW  in  Verbinduug;  der  Betrieb  wird,  uie 
bei  alien  Liuien,  weiche  die  Regierung  selbst  geleitet  hat,  recht  majigelhaft 
gehandhabt.    Die  Betriebsniittcl  sind  in  traurigum  Zuiitande. 

6.  die  Balm  voii  Villa  Maria  nach  Rufino.  Die  Bahn  wurde  1886 
an  Juan  Pellcschi  u.  ('o.  mii  G  „  ZiuMgaruutie  konzessionirt,  am  15.  Mar^ 
1891  von  Villa  Maria  bit*  La  Carlota.  am  1.  Apni  lesselben  Jahres  in  ihrer 
ganzen  Lange  (227,3  km)  eroffnet.  Sie  wird  vuriaiilig  von  der  Pazi&>chea 
Gesellsehaft  betrieben. 

Aufserhalb  des  Gebietes  der  laiii;  diirdilaaleiuleii  Liuien  befinden  sich 
nach  Suden  zu  im  Gebiet  der  Proviiiz  Buenos  Aires: 

7.  die  Sudbaliu.  Sie  verbindet  Buenos  Aires  mit  Rahia  Blaiioa  in 
gerader  Linie  und  verzweigt  sich  ostlich  davon  iu  deu  bliihenden  Acker- 
baubezirken  der  Provinz  Buenos  Aires.  Sie  ist  eine  der  wenigen  Babiieu, 
die  sich  trotz  der  schlechten  Zeiten  in  Foige  des  Aufschwunges,  den  der 
Ackerbau  genoramen  hat,  weiter  entwickeln,  wiihrend  viele  andere  Bahneu 
ohne  Gewinn  oder  mit  Unterbilanz  arbeiten. 

Die  Hauptstrecke  der  SQdbahn  gebt  fiber  Cafluelas,  Las  Flores, 
Olaverria  und  Alfalfa  nach  Bahia  Blaoca,  eiii  anderer  Arm  geht  uber 
Ferrari,  Altaminmo  bis  Haipa  und  gabeft  sich  doit  In  einen  flber  Tandil, 
Trea  Arroyos  ebenMs  nach  Bahia  Blanca,  nnd  einen  nach  Mar  del  Plata 
fShrenden  Zweig.  Verbindungen  sind  zwiseben  Las  Flores  and  Altamirano 
sowie  Tandil  eingerichtet;  ein  Arm  geht  Ton  Ayacncho  nacb  Necochea. 
Die  Strecke  Uerlo— SaladiUo  ist  der  Bnenos  Aires-Westbahn  abgekaoft; 
von  Gannelas  nach  Lobos  ist  eine  Verbindung  mit  der  Hanptlinie  der  Sftd* 
bahn  in  Aussicht  genommen.  Die  SQdbahn  hatte  1891  eine  Lftnge  von 
X  500  km,  im  Janoar  1892  war  diese  darch  neae  ErOfihungen  anf  1 845  km 
angewachsen. 

8.  die  Buenos  Aires-Westbahn;  sie  geh6rte  Mher  der  ProTini 
Bnenos  Aires,  die  sie  aber  1890  an  eine  englische  Oesellschaft  verkaiifta. 
Diese  verftufserte  oder  irerpaehtete  den  grOlsten  Theil  der  Linien  an  die 
Zeutralargentinisehe  nnd  die  SQdbahn  nnd  behielt  nnr  die  Strecke  La 
Plata— Buenos  Aires^Trenqne  Lanqnen  im  eigenen  Betrieb,  im  Ganzen 
544  km. 

Aufser  den  bereits  genannten  weitspttrigen  Bahnen  sind  weltere  groCse 
Streeken  theils  im  Ban,  theils  in  Banvorbereitang.    Man  ist  im  Begriff 
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t'ii)c  (liin-hlaut'eiido  Verbindunj?  zwisrhen  Biiliia  Bluncu  uiid  deiii  N  n  J  westen 
luTzu.stellcn,  die  einerseits  nacli  La  Mioja.  aiidfrerseits  nach  Cordolta  uerichtet 
ist.    All  der  Strecke  sind  /wei  Gej«t'll>('liaften  hetheili^t  und  zwar: 

9.  die  Xi)rdwestargeiitinische  Bahn,  die  Villa  Mercedes  mil  La 
h'ioja  veriiiiulen  wird.  Die  Konzession  wurde  L*~^7  hti  Portnlis  l)u- 
pont  &  Cn.  niit  B^/o  Zinsguraiitie  ertlieilt  uiid  vou  die^eii  .^piiter  an  die 
(VimpaRi)ic  de<  r'anstrurtions  de  Ratignolles  iibertragen.  Voii  der  VA'y  km 
lungen  Buliiilinit-  ist  erst  eine  bb  km  Jaage  Strecke  vou  Villa  Mercedes  bis 
La  Toina  erolinet. 

10.  die  Bahia  Blanca-  und  Nord  westhaiiii.  die  1887  geuehmigt 
und  1889  an  eine  englische  Gesellschaft  iibertragen  wurde.  Die  Linie  wird 
von  Bahia  Blanca  fiber  Bernasconi,  bis  wohiu  sic  bereits  erOffnet  ist 
(175  km),  dann  weitor  iiber  General  Acha  und  Tony  geradeswegs  nach 
Rio  Cuarfo  i^elicn;  von  Tnay  soli  eine  Seitenliiiie  nach  Villa  Mercedes 
geluLrt  werden,  welclie  die  unmittelbare  Veriaugerung  der  Nordwest- 
arirentinischen  Bahn  hildet.  Die  Bahn  wiirde  im  Ganzen  etwa  1  12(^  km 
lung  werden.  Man  recli)i  i  laraut,  daf^  sich  ein  grnf8er  Theil  des  Ver- 
kehrs  der  niittelnrgentini>(  h*-n  Proviuzen  uod  selbst  der  ^ordprovinzen  sp&ter 
iiach  Bahia  Blanca  zieheu  wird. 

Aufser  dicsen  Balinen  simi  noch  konzessionirt  und  in  Bauvorbereitung 
genommen  wordcn  eine  woitspuriue  Bahn  von  San  Juan  fiber  La  Rioja  nach 
<^humhieha  und  zwei  weitere  weitspnriue,  Bahnen  im  Gran  Chaco.  ganz 
abge.suudert  von  der  iibrigen  Wcitspur;  die  eine  soli  von  Rfiontjni.sta  am 
Parana  entlaug,  fiber  Resisteneia  bis  Formosa  und  Asuneion  die  andere 
von  Resisteneia  nach  Gran  ffihren.  Von  der  Bahn  nach  Asuncion,  vvolrhe 
von  der  Sudamerikanischen  Zentralbaba-Gesellschaft  gebaut  wird,  siud 
46  km  fertit;  gesti^llt. 

Dann  sind  noch  folgeude  Bahnen  aufzufuhreu,  die  meist  drtlicher 
JS'atur  siud.    Diese  isind: 

11.  die  West-Santafezi nische  Bahn,  von  Rosario  ui)er  V^illa 
Ca-ilda  nach  Molincue  einerseits  und  Cruz  Alta  andererseits.  Ihre  L&uge 
betragt  211  km;  sie  geniefst  die  Zinsgewilhr  der  Provinz. 

12.  die  Santa  Fe  und  Cordoba-Sfidbahn,  von  Villa  Constitucian 
nach  Venado  Tuerto  und  weiter  nach  Rio  Guarto.  Sie  hat  300  km  L&nge. 

13.  die  Bneuos  iVires-Nordbahn,  d.  i.  die  29  km  lange  Bahn  von 
Baenos  Aires  naeh  Tigre  und  San  Fernando  (Las  Conchas). 

14.  die  Bnenos  Aires-  und  Ensenadabahn  bestehend  ans  den 
Strecken  Ton  Baenos  Aires-Busenada)  La  Plata— Magdalena  nnd  Tolosa — 
Ferrari,  insgesammt  rand  160  km.  Sie  nimmt  jetzt  eine  VerUngerong  bis 
Pnnta  de  las  Piedras  in  AngrifF. 
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II.  Schmalspu rljalmen. 

Wahrend  die   \V<'its))urbabnen  missclilicfsru'h  in  eiiglischem  Besitz 
oder  uiiter  ciiulisclK'ni  Einllufs  stehi'ii,  befiiuleii  sich  die  SrhTnalspuihalmen 
theil8  in  englibcheu,  thcils  in  franzosischen  Handen,  abgeseheo  von  den  i 
weDigen  Strecken,  welche  die  Kegieruug  mah  behalteu  hat.  I 

Die  Sehnialspurbahnen  haben  noch  die  Oberherrschaft  in  den  Nord-  i 
westprovinzen,  wn  sie  von  Cordnlia  e'uw.  hm'j;  durrhlaufendp  TJnie  tIInt 
Tucuman  nach  Jujuy  hildon.  die  nach  Bolivien  zieit  uiid  von  dcr  au>  aach 
den  Anden  zn  mehrcre  Scittnarine  vorge.st reiki  sind,  die  feraer  an  ihrem 
Siidendp  sowohl  mil  Santa  Fr  als  Rosario  in  Verbindung  steht.  Eine 
andcre  Schnialspurlinie.  die  von  Tnciiman  aus  parallel  der  nt-uen  wcit- 
.spurigeii  HosarioIiTiie  hergfsti'ilt  wird.  soil  mit  diestT  den  Wi'tilMwerh 
aufnehmen.  Weitir  ist  cine  Bahn  am  Parana  entlant;  his  Kt'ion(ini>'u 
gefQhrt;  eine  Parallelhahn  dazu,  nach  Presidencia  Uoca  am  Beruitj".  i-t  ^ 
im  Ban  begriii'en.  Alle  dieae  Bahnen  wurzeln  in  deni  Bfzirk  der  rntlirh-n 
Babnen  der  Provinz  Santa  Fo.  d.  b.  der  Bahnen  von  Santa  F<'  na«  li 
Kob)nieon.  und  haben  sowtdil  Veihindung  mit  Santa  Fe  als  Rosario.  Pie 
bereita  iVulier  pfwjihnte  Teniple  siiie  Linie  wird,  wenn  sie  znr  Austiihrung 
kommt,  die>r  saniuitlicheti  Linien  mit  Buenos  Aires  in  Verbiiidune  bringen. 
Sie  .>1<dit  neuerdings  in  Folge  der  angehalmten  Verschmelzung  der  Rosario- 
und  Zentralargentiniscben  Babnen  ini  Vorihr^rnnde  der  Schraaispur- 
inleressen.  Urspriiumdich  hestauden  die  •  Koloniehalmen  und  die  Linie 
(  nrdoba— Tucuman  fur  sich  ohne  gegenseitiiren  Zusammenhang,  der  spater 
dureh  die  Zentral-Oordoha-Linie  geschaften  wurde.  Es  kommen  bier  die 
folgenden  Bahnen  in  Betracht: 

1.  die  in  enKlisfhen  HAnden  befindliebe  ZentraJ-Cordoba-Bahu,  welcbe 
von  den  i'oli;endrn  iifideu  Linien  gehildet  wird: 

a)  der  Slamnilinic  von  Cordoba  nach  Joselina,  wo  sie  an  die  Santa 
Fe-I'rovinzialhahn  anschliesst.  Sie  ist  'iOy.-^  km  lang;  die  wtchtije 
Verhindnii^i  diesrr  Hahn  von  .losefina  naeh  Rosario,  welche  210 km 
Ausdebnung  bat,  wurde  Kude  Ibyi  erutftiet  i 

b)  der  Zentralnordbahn,  welehe  umfafst: 

die  Hauptlinie  von  Cordoba  nach  Tuonmao  mit  .   .   .   546,0  km, 
„  Seitenlinie   »   Recreo     „    Chumbicha  mit   .  .   176,2  , 
,        »        „  Frias       »    Santiago  mit  .  .  .   162,1  , 

znBammeD  884,3  km, 

2»  die  noch  im  Besitz  der  Nation  befindlichen  Siraeken,  and  zwar 

die  verlangerte  Zentralnordbahn  von  Tucuman  fiber  Chilcas  nai'h  | 
Jujuy  mit  350  km  mit  der  Seitenlinie  von  Santa  Rosa  nacli  Salta  oad 
Cabra  Corral  (90  km),  femer  die  Linie  von  der  Station  Dean  Fones  an 
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der  eigent lichen  Zentraliiordbahn  nach  Chilecito  mit  414  km  und  endJich 
die  Strecke  Chumbicha — Catamarca  mit  66  km,  zusammen  920  km. 

Die  Katiuiialregieruiig  hat  die  Zentraliiordbahn  mit  ihrer  Ycriiiii^^tu  uiig 
und  iliren  Seitenhahnen  s.  Z.  selbst  f^cliaut.  J)ie  alteren  Liiiicn  hat  sic  durch 
cigene  Organe,  die  s^jatcreu,  iiixl  /.war  die  Strecken  Chilcas— Jujuy  mit 
der  Seitenbahn  nach  Salta,  Dean  1  uiie-s— Cliilecito  und  Chumbicha — Cata- 
marca durch  die  Firma  Lucas  Gonzalez  ausfuhren  lassen.  Die  „ausiibende 
Gewalt"  wurde  1871  zum  Bau  der  Linie  Cordoba — Tucuman,  1872  zur 
Herstellung  der  Verlaugcrung  bis  Jujuy  ermachtigt.  1875  warden  die  ersten 
Abschnitte  erOffnet.  Die  Nationalregieruug  hat  die  Strecke  Cordoba — 
Tucuman  mit  den  beiden  Seitenlinien  uacb  Chnmbicba  und  Santiago  sp&ter 
verkauft.  Den  Betneb  der  Strecke  Tucuman- Cbilcas  batte  sie  eine  Zeit 
lang  verpachtet.  Es  unterliegt  woU  keinem  Zweifel,  dab  die  noeh  im 
Besitz  der  Nation  befindlichen  Strecken  uber  knrz  oder  lang  aucb  der 
Zentral-Cordoba-Gesellsehaft  znfallen  werden. 

Mit  dem  System  der  Zeiitralnordbnl  H  .stehen  ferncr  in  Verbindung: 

3.  Dif^  ill  enghschen  Hiindin  bt  tiiKliiclic  Nord we.stargentinische 
Bahn  von  Tucuman  nach  La  Madrid,  welche  152  km  lang  hi. 

4.  Die  Cnrdoba  und  2s ordwestbahn,  deren  L&nge  164  km  betr^. 
Sie  wurde  kurzlich  in  ganzer  Lange  erOffnet. 

Zwei  weitt  re  Bahnen  sind  genehmigt,  aber  sow  cit  bekannt,  noch  nicht 
begonnen.  Es  sind  dies  zwei  Fortsetzungen  der  Bahn  Ilecreo— Chumbicha 
nach  Tinoga.sta  —  in  der  Kichtung  auf  den  Fiamhala-Fa£s  —  und  Andalgala 
sowie  eine  44,4  km  lange  Bahn  von  Chilecito  nach  Famatina  (La  Mcjicana) 
—  mit  2  Tunneln  von  40  und  632  m  — ,  die  nach  Lartigue'schem  System 
her^M  stellt  werden  soil.  Sie  dient  lediglich  dem  Mineralverkebr  undschickt 
Zweige  nach  Cerro  Negro,  Tigre  and  La  Caldara. 

W&hrend  die  bisher  aofgefuhrten  Schmalspurbahnen  in  den  Provinzen 
Cordoba  und  Tucuman  unter  englischem  Einflufs  stehen,  beherrscht  fran- 
zOsisches  Kapital  die  Bahnen  in  der  Frovinz  Santa  F^,  die  sogenannten 

6.  ProTinzialbahnen  von  Santa  F6.  Das  Netz  dteaer  Baboon  amfafot 
1 317  km.  Die  Babnen  aind  nrsprAnglich  von  der  Provinz  gebant  aber 
apftter  an  die  franzOsiscbe  Gesellscbait  yon  Santa  theils  verkauft, 
tbeils  verpachtet  worden.  Diese  Geaellschaft  bat  dann  den  weiteren  Ans- 
ban  des  Netzea  fibemommen.  Jetzt  gebOreo  daza  1317  km;  darunter 
sind  655  km  von  der  Provinz  gepacbtete  Stredcen,  262  km  Babnen,  die  von 
der  Gesellscbaft  gekauft  sind,  and  600  km  der  Gesellscbaft  konzesaionirte 
Linien,  die  jetzt  aucb  so  gut  wie  voUendet  sind.  Eine  der  wichtigsten  dieser 
Schmalspurlinien  ist  die  1G5  km  lange  Vorbinflimt;  zwi.schen  Rosario  und 
Santa  F^,  welche  die  Fahrzeit  zwischen  diesen  beiden  wichtigen  Stftdten 
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auf  vier  Stunduii  abkurzt.  Weiter  gehOivn  dazu  die  Linien  iSaiilu  F.  — 
H(M  <inquista  (318  km),  Sauta  Ft* — San  Cristobal  (197  km),  Pilar— Josetina 
(77  km),  Humljold— Soledad  (86  km),  San  Carlos— (ialvez  r77  km).  Gessler  | 
— Corunda  (24  km)  u.  vv.  Die  gepachteten  Sircckcu  bildcii  das  Unter- 
pfand  englisi-her  GlUubiger;  sie  sind  aber,  da  sie  in  die  Lini<Mi  tier  fraii- 
zosischen  Gesellschaft  munden,  ohne  sonst  ein  zusamiiuniuiii-eiides  Netz 
zn  bilden,  diejser  in  Paeht  gelassen  wt>rden.  Die  Gesellsthaft  li:it  sich 
neuerdiiigs  liir  zahlungsunfiihig  erkiiirt;  in  Folge  dessen  ist  die  Bahii  ia 
gericlitlic'he  Verwaltune  gegeben. 

An  die  Santa  Fc-Bahnen  schlielsen  an: 

6.  die  I/mie  San  Cristobal— Turuman  der   franzdsisehen  Gesell- 
schaft  der  Argent inisclien  Eisenbahnen.    Sic  ist  625  km  lang.  Die  , 
Bauausfiibrung  ist.  wic  die  der  meisten  Santa  F<}-Bahnen,  der  Gesellschaft  > 
Fives  Lille  Qbergeben  wordeo.  Die  Bahn  schreitet  scbuell  der  VoUendoog 
entgegeo. 

7.  die  in  der  franzftsischen  Intere$8en^;ph^ire  gelegene  SaQta>Fi- 
Nordbabn  von  San  Cristobal  nach  Presidencia  Boca  am  Rio  Bermejo. 
velche  den  Englandern  gehOrt  Die  Bahii.  welche  erst  vor  Karzem  be> 
gonnen  ist^  wird  eine  Lftnge  too  496  km  erbalten. 

Unter  den  Scbmatspurbahnen  bat  am  meisteo 

8.  die  TransandiDische  Bahn  von  sich  reden  gemacht,  dieArgen- 
tinien  (Hendoza)  mit  Chile  (Santa  Rosa)  verbinden  wird.  Die  erste  Ab- 
regung  za  dieser  Balm  ist  bereits  i.  J.  1865  gegeben  worden.  Sie  warde 
aber  eret  1887  von  Clark  begonnen.  Die  Linie  ist  km  lang.  Din 
Spur  Ton  1  m  liegt  zwischen  der  argentinischen  Weitspnr  tod  1,616  ond  dar 
chllenischen  Spur  von  1,4S5  m,  was  einen  dnrcbgebenden  Ueberlandbetrieb 
nnmOglich  maeht|  vielmebr  fUr  die  Personen  ein  doppeltes  Umsteigen,  nod 
Ar  die  GGter  ein  doppeltes  Omladen  erfordert  Die  anfserordentlieheD 
Banscbwierigkeiten  sind  die  Veranlassnng  gcwesen,  dafs  man  znr  Sehnul- 
spur  gegriffen  bat.  Mendoza  liegt  713,  Santa  Rosa  826  m  nnd  der  Andeo- 
flbergsng  3740  m  fiber  dem  Heere.  Diese  Hohennnterscbiede  maeben 
zahlreicbe  nnd  sehr  lange  Tnnnel  nOthig,  die  dnrcb  harten  Fels  gebohit 
werden  mllssen.  AUe  Tnnnel  znsammen  ergeben  eine  Lfinge  von  16  km. 
Die  Bobrmascbinen  sollen  mit  Elektrizitftt  betrieben  werden,  die  dnrcb 
Wasserkraft  erzengt  wird.  Von  Hendoza  ansgehend,  werden  die  Steigoogea 
anf  dem  ersten  Abscbnitt  von  134  km  nicht  fiber  1 : 40  betragen,  ebenso 
aof  dem  ersten  Abscbnitt  von  Santa  Rosa  aus.  Anf  der  Scbeitelstrecke, 
wo  sich  die  Tunnel  befinden,  wendet  man  die  Steignng  1 : 127s  ' 
wird  man  zum  Zahnstangensystem  ubergeben.  Die  Erdarboiten  sind  anf 
etwa  Vs      ^nio  fertig,  diese  ist  anf  der  argentinischen  Seite  vollendst 
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?on  Mcndnza  iibcr  Uspallata  bis  jenseits  Rio  Blanco  liiiiaus,  auf  120  km 
Lange  (erulFnet  am  26.  Dezember  1891),  auf  der  cliilenisehen  Suite  bis 
Juncal  auf  rund  37  km.  Dio  Bauarbeiten  sind  jetzt  ins  iStocken  gerathen, 
nafhdem  die  Tunnel  kauin  begonneu  sind. 

Der  Vollstftndigkelt  haiber  ist  hier  noch  die  von  deui  ubrigen  argen- 
tinischen  li.iliHiiQtz  voUstandig  getrennt  liegeude  Cbubut-Eisenbalm  zu  er- 
wahuen  (70  km). 

IIL  Die  Bahnea  der  gewfihnliehen  Vollspur. 

Die  iilteste  der  Bahnen  in  dpin  (iohiet  zwischen  den  <^rorsen  StrOraen 
ist  die  Erstc  Entre  K  Ian  is  die  Balin,  von  Gualee;uay  nar)i  Puerto 
Ruiz  in  der  Provinz  Entie  Uios,  die  ruud  10  km  Lange  hat.  Sie  ist  wegen 
ihrer  liederlichen  Betriebsfuhrung  nicht  minder  spriichwortiieh,  als  es  s.  Z. 
die  andern  staatiichen  Bahnen,  nameutlich  die  Zentralnordbahn,  waren. 
Die  Zentral  Entre  Rianische  Bahn  gehdrte  fruher  der  Provinz, 
befiodet  sich  aber  jetzt  in  den  Handen  der  englischen  Entre  Rios  Eisenbahn- 
Gesellscbaft.  Die  288  km  lange  Hauptliuie  gebt  von  Parani  nach  Uragnay 
uid  bat  mehrere  Zweigbahnen,  von  Basavilbaso  einerseits  nacb  YiUagnay 
vnd  andererseits  naeb  Gnaleguaychu ,  dann  von  Tala  nach  Goaleguay 
nnd  von  Nogoya  naeb  Victoria.  Die  Seitenlinien  sind  316  km  lang.  Die 
dnrcbgebende  Hanptstrecke  warde  1887,  die  Zwe^babnen  warden  1890 
erOifoet,  nnd  von  der  ProviDZ,  die  sie  gebant  batte,  betrieben,  aber 
anTserordeDUieh  verwahrlost.  Das  zeigte  deb  ancb  in  den  Betriebsergeb- 
nissen.  So  wnrden  in  den  letzten  6  Monaten  1890  anf  der  fiauptlinie 
219000$  dngenommen,  217000$  an  Betriebskosten  ansgegeben.  Anf  den 
Seitenlinien  stand  in  derselben  Zeit  einer  Einnabme  von  88000  $  eine 
Ausgabe  von  77000  $  gegenflber,  obwohl  der  Verkebr  wenig  zn  wQnschen 
liess.  Die  Bahn  dnrobscbneidet  ein  frachtbares  Gebiet,  das  mebr  nnd 
mehr  kolonisirt  wird. 

Eine  weitere  Bahn,  welche  Concordia  mit  dem  der  Grenze  von  Umgnay 
nnd  Brasilien  gegen&berliegenden  Orte  Honte  Caseros  verbindet,  ist  die 
Ostargentinische,  anf  der  im  GefthI  des  Staatsgarantiegenosses  lange 
Zeit  eine  arge  Mifswirtbschaft  getrieben  wnrde.  Die  Bahn  gehOrt  den 
EnglSndern  and  ist  160  km  lang.  Sine  Verbindang  mit  den  Entre  Rios- 
Bahnen  ist  geplant,  diirfte  aber  vorl&nJSg  noch  nnaosgefahrt  bleiben.  Die 
Ostbahn  anterhftlt  die  Dampferverbindnngen  mit  den  Orten  am  oberen 
Uragnay,  von  den  Stromschnellen  bei  Salto  bis  Garrachos  im  Gebiete  der 
Hisiones. 

Dagegen  sind  Fortsetznngen  der  Linie  von  Monte  Gaseros  im  Ban. 
Sie  sind  einerseits  naoh  Gorrientee  (377  km),  andererseits  naeb  Posadoo 
gerichtet  (433  km).  An  die  Posadas-Strecke  sind  ebenso,  wie  s.  Z.  an  die 
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Ostargcutinitiche  Balin,  erhebiuhe  militarischf  Anforderuogeo  ge*tellt 
woideD,  in  denen  namentlieli  vorgesclineben  war,  dais  die  Bahn  eine  an- 
gemesjjene  Entfeiininp  vom  Uruguay  innohalten  musse.  Das  gesammt« 
"IhitiTiielimeii.  bei  dem  aucb  deutsches  Kapital  betbeiligt  ist,  befiiidt't  sich 
in  deu  Ilanden  der  Argent inLsohcn  Kord ostbahn-Gesellschufl,  die 
in  England  ilireu  Sitz  bat.  JJie  Hahn  ist  von  Monte  Caserns  bis  Mercedes 
(140  km),  von  Saladas  bis  Corrioiitcs  (100  kruj  und  von  Monte  Caseros 
bis  Paso  dv  los  Libres  (ICX)  km)  im  Betrieb.  Die  Flufsuberbrfi  ku  t^en 
auf  dit'scr  Habn  sind  vnn  aufscrnrdentlicber  Lange,  docb  mi  all^i mcinen 
nicbt  von  ^rofser  Htibe.  Aiiscljlursstrecken  von  Lueero  nach  Goya,  und 
von  Sau  Koquc  nach  Bella  Vista  sind  geplant,  aber  noch  nicht  in 
Angriflf  genommen,  die  Konzei>8ion  der  Strecke  Ituzaingo-Posados  ist 
verf alien. 

(SchinTs  folgtj 


Die  Neuordnuno  des  Eisenbahnwesens  im  Konigreich  der 

Niederlande.0 

Von 

U.  Clauit,  R«gierung8-  und  Bauratli  iu  Kiel. 
(ScUuTs.) 


Uebereinkommen  Tom  27*  Ansnst  1890  zwischen  der  Gesellschaft  fiir 
den  Betrieb  Niederlftndischer  StaatseiseDbahnen  (S.  S.)*)  einerseits 
nnd  der  HoU&ndischeD  fiisenbabngeseUschaft  (H.  Y.  S.)*)  anderer- 
8eita»  betreffend  die  gemeinBchafUiche  Benntzang  von  Bahnstrecken. 

Absehnitt  |(. 

Die  Streckeu  in  gemeiasciiaftUcher  BeDUtzang. 

Artikel  1. 

Gemafs  Artikel  1,  I  b  «les  ."^eiteDs  der  S.  S.  uml  Artikel  1,  8  des  seitens  der 
H.  Y.  y.  mit  dera  Niederliiudijii'lien  Staate  absreschlossenen  Uebereinknuiniens,  ist  die 
H.  T.  S.  zur  Hitbenutzuig  tolgender  im  Betrieb  der  S.  S.  befindlichen  Bahnstrecken 
1»er««btigt: 

1.  Ton  RottftrdAm  fiber  Dordrecht,  Zwalnwe,  Zerenbergen,  Rooeen- 

daal  bis  zur  belgischcn  Grenze; 

2.  von  Ilengelo  nber  Enschede  nach  der  deiitschea  Qrense; 

3-  von  Arulieim  nacb  Elst; 

4.  Ton  Nymegen  dem  linken  Maa<*nfer  entlang  nacb  Venloi 

5.  TOB  Beesen-Bemmel  naeh  Nyniegeu; 

6.  Ton  Arnbeiin  fiber  Zevenaar  zur  dentichen  Orenie  in  der  Richtang 
naeb  Smmerich; 

7.  Toa  Vtreoht  fiber  Oonda  nach  Rotterdam. 

Artikel  2. 

Aulserdem  geatattet  die  S.  ti.  der  H.  T.  S.  die  Mitbenatzung  folgender  in  ibrem 
Betriebe  beflndlicben  Bahnetreclien: 

»)  Vergl.  Archiv  S.  459  If..  S.  Tot'.  fT. 

Zur  Abkflrzung  ist  in  dnn  UebereinkommpTi  die  Gosellsrbafi  ffir  don  Hctrieb 
Niederlandiscber  Staatsbabn^Mi  uiit  S.  8.  (Staats-Spoorwegen  i  and  die  Uollandiflcbe 
EiseubiiliugesellHchaft  tuit  H.  Y.  S.  (HoUandscbe  Yzeren  6puorweg)  bezeichnet. 
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8.  der  TheiUtrecke  Niederiaodische  Grenze-  Grouaa  vorbebalilich  der 
Gaadun^ang  seit«u  d«r  Doitmund-Gronau-Eiucheder  EbenbahngesellMbaft 
nod  der  preafiiiiehen  Staatteisenbaborerwaltiuig; 

9.  der  Theilttrecke  Grenze  bei  Zevenaar  bis  snr  Anschlofsstation 
niit  den  preufBisc})!  n  Staatseiaenbahnen  vorbebaltUeh  der  Qe* 
nebjnignBg  $eitens  der  preafeisctieii  bUMtsbahiiTerwaltaiiK. 

Artikel  8. 

G^mife  Artik«l  71  das  ssitens  der  H.  T.  8.  ud  Ardkel  1,  8^  des  Miteos  der 
8.  S.  mit  dem  niederllndiiehen  Stute  Kbigesdiloasmeii  Uebereinkoimnens,  soil  die 

8.  8.  die  Mitbenatcnng  babeo: 

10.  der  seitens  dor  H  Y.  S  iin/.nlepf»nflen  nahiistrecke  rnr  Verbindung  tier 
g'em  L'i  n  s  c  h  a  ft  1  i  c  In- II  Station  der  Staatseiseubah  n  und  dpr  Hol- 
laudiHclien  Eisenbabn  an  dem  Delftscben  Thor  zu  Rotterdam 
mit  der  Stfttioa  der  BahnliDie  Utrecht— Kotterdam  mo  Setter- 
dam,  mit  AbBweiflrnngen  nach  Sehiedam  nnd  naeb  Capetle. 

Die  H.  Y.  S.  verptlichtet  eich,  diese  XitbenvtsDiig  in  gestatten,  sobald  dieie 
Bahnliiue  sum  Betriebe  fertig  geetellt  ist 

Artikel  4, 

Sodann  gestattet  die  H.  T.  S.  der  S.  S.  die  Mitbenatziing  der  folgenden  ii 
ibrem  Betriebe  befindliohen  Bahnitreekea: 

11.  der  Lokalbabn  Winterswyk-ZeTeaaar,  wdebe  sie  sieh  Terpfliehtet  ill 

Normalbahn  innerbalb  eines  Jahres  berzustellen,  sobald  die  S.  S.  ibr  ttcbrift- 
lich  tnitgetheilt,  dafs  dic^  fiir  dt-n  Verkflir  der  S.  S.  erfordnrlicli  soi,  i^ufser- 
dem  der  Verbindunir^bahn  zwiscbeu  <l«'n  bcidin  Statioueu  zu  Winlerswyk 

12.  der  Bahostrecke  Nymegcu-CleTe,  Torbebaltiicb  der  Oenehmigung  der 
preafsiaeben  8taatabahiiverwaLtiiiig»  soweit  m  die  Streeke  Landesgrenae— 
CI  eve  betriffi. 

Artikel  6. 

18.  Beiflglich  der  Babnliaia  Almelo>Salsbergen  wird,  Torbehaltlidi  der  fle-  j 
ndimiguig  der  AlmelO'SaiabergeBer  EfseBbahogeseUachaft  baatimnt,  deb 

diese  Linie  gleichwie  die  ill  den  TorigeD  Artikeln  genaiiDten  Lioien,  f*^ 
nit  in^cliafrticli  sein  loll,  mSge  diese  Bahnstrecke  in  dem  Betrieb  der  8.  S. 
bleiben,  oder  in  den  der  H.  T.  8.  geUngen. 

Artikel  6. 

Die  S.  S.  verpflichtet  lich  sobald  sie  daza  dnrch  den  Beeitz  der  seiteos  des 
niederlMndischcn  Staatps  zii  Ubernflinifnden  Aktien  der  Niederl&ndiscben  Zentral- 
eisenbahoge^ellscbatt  in  der  I^a^e  sein  v%ird,  dafttr  SoTgt  ZU  trageUi  d&£B  dieNiedsr- 
landiflcbe  ZentraleisenbabngesellscLaft: 

1.  der  H.  T.  8.  die  Mitbenntsnng  der  Tbeilatreeke  der  Niederlindiseben  Zea- 
traleisenbakn  Amereloort— de  Bilt — Utrecht  nnter  den  BediagaagtB 
dieses  Uebereinkommens  gestattet  unter  der  Voraussetzung,  dafs  das  zwisch^o  til 
ibr  und  der  T!.  Y.  S.  am  29.  April  1873  ab^^eschloHsene,  die  £7»^irenwarti|r 
meinscbwttliche  Station  zn  Imersfoort  betrefiende  l>hrr(  uikommeD,  Tor- 
bebaltlicb  der  unieu  unter  2  uud  3  enthalt«nen  Besiimmungen  bettebei 
bleibt; 
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9.  di«  Anlag«  einer  gemdm^iltlicheii  Station  a.  Anerifoort  fDr  diftLlBien 
Utreeht  — Zwolle,  Am«rerdam-'Ztttph«n  und  Amerafoort  — Nj- 
megen,  gestatten  80II,  nach  den  auch  ihreneitt  tn  genehmigenden  Ent- 

wilrfen  und  oliii.-  ilafs  sie  zii  einem  Heitrage  zu  don  Anlaijtkostcn.  sei  es 
durch  eine  einmaliire  Zalilung  oder  im  Wege  eiuer  j&hrlicben  Yergtttang 
verpflichtet  werdeo  kaon; 

3.  dftb  sie  ihre  Znitiminuiig  gieH  betrefft  der  anter  2  genannten  Station 
ein  Uebereinkommen  brhnft  Begelnng  des  gemeinscliaftlicheB  Dienstes  nuf 
den  vori;enanntcn  Linien  abgeidilosseu  wird  nach  dcnselben  Omnds&tsett, 
die  betreffs  der  im  Artikel  15  g;enannten  Stationen  gelten  sollen,  in  welchem 
Ueb'TcinkoTiimen  die  Verwaltuug  der  genannten  Station  der  H.  Y.  S.  ftber- 
tragen  werden  soil; 

4.  femer  zugiebt,  dafs  die  Gestattong  der  Mitbenutzung  der  obengenannten 
Theilstrecke  der  NiederlttBdiBcben  ZentraleiaenbahngeaeUsdialt  nntor  den 
BedinguDgen  dieses  Uebereinkommens  in  sick  begreift,  dafs  die  Beatim- 
mungen  dieses  letzteren,  soweit  diese  Theilstrecke  dabei  in  Frage  kommt, 
80  znr  Ausfdhrung  gebracht  werden,  als  ob  die  Niederlandische  Zentralbahn- 
gesellsehaft  als  driite  vertragschliersende  Partei  diesem  Uebereinkommeu 
beigctif  ten  ware,  jedoch  ausschliefslich  der  Bestimiuungen  liber  die  seitent* 
der  R.  Y.  S.  fBr  die  Benutznng  genannter  Theilstreeke  sn  sahlenden  Ver- 
gfltnng,  da  diese  Tergfltnng,  lent  Artikel  10  nnaammen  nit  der  seitens  der 
H.  Y.  S.  fQr  die  Beniitzung  der  von  der  S.  S.  verwalteten  gemeinschaft- 
lichon  Linien  zn  zahlenden,  jlihrlich  seitens  fler  H.  Y.  S.  an  die  S.  S.  g;pzahlt 
und  seiteus  der  8.  S.  mit  der  Miederiandiscben  ZeDtralbabngesellscbaft 
verrechnet  werden  solL 

Artikel  7. 

Wenn  in  Folge  eines  (xler  mebrerer  der  nachstebend  noter  M,  b  nnd  c  er> 
wfthnton  T'mstilndr  es  der  11.  Y.  S.  unmoj^Iich  wird,  iiber  Devcn  ter  — Wi  erde  n  — 
Alraelo  — Salzbergen  eine  in  jedpr  Hiiisii-lit  braucbbare  Verbindung  mit  Deutsch- 
land  an  erlangen,  so  sollen  abweicbend  toq  den  in  Artikel  1  nnter  2,  sowie  iu  Ar* 
tikel  il  mter  8,  entkaltenen  BestiniBiiiigeii  der  Betrieb  und  die  Verwaltung  der 
Staatseisenbahn  von  Zfltpben  ttber  Hengelo  and  Bnscbede  bis  snr  dentsehen 
Grenze  der  H.  Y.  S.  ubertr:tgt  n  werden  und  soil  die  H.  Y.  S.  an  die  Stfllt-  der  S.  S. 
in  das  swischen  dieser  mit  der  Dortmund-rironaii-Ensebeder  fiasenbahngeaeUscliaft 

u  n  J' t 

•bgeacklossene  Uebereinkommen  Tom      September        bestlglieh  dea  Betriebea 

der  Theilstrecke  Grense— Gronan  treten,  wilirend  sodana  die  Hitbeantsnng  dieser 
Babn  nebst  Theilstrecke  der  S.  S.  flbertragen  werden  aoU,  beides  Torbefaaltlich  der 
Genehmigitng  der  genannten  Geaeilsehaft  nnd  der  prenfaisehen  StaatsbahttTerwaltong. 

Diese  Umsttnde  sind  folgende: 

a)  Die  Eisenbnhngeseilsehaft  Almelo-Salnbergen  weigert  aieh,  in  daa 

zwiscben  ibr  and  der  S.  S.  abgeschlossene  Uebereinkommen  dd  4  11.  Jnni  1864 
tiber  den  Betrieb  ihrer  Eisenbahn,  die  H.  Y.  S.  nnter  der  HedinpTing  an 
Stelle  der  S.  6.  ireten  zu  lassen,  dafs  die  Mithenutzung  ihrer  Eisenbahn 
gemfifs  den  Beatimmungen  dieses  Uebereinkoiumeus  der  8.  8.  zuerkannt  wird. 

b)  Die  BisenbahngeeeUaehaft  Almelo-Salsbevgen  erbebt  Widerspmch  dagegen, 
dars,  falls  der  Betrieb  ihrer  Sisenbahn  der  S.  8.  Terbleibt  Oder  wieder  nn- 
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f&llt,  die  Mitbenuuuug  ihrer  EisenbahQ  unter  den  Bedingungen  dieses 
UebereittkomneM  der  H.  T.  S.  saerkaimt  wird. 
c)  Di«  H.  Y.  8.  hSrt  «if,  die  BiBenbalm  Apeldoon-DeTtnter-Almelo  sa  nt- 
watten. 

Wenu  die  nntfr  a  gedadite  Aendcniiii,'  stattgrefunden  hat,  l>eror  der  nnt^r  <• 
erw&hnte  UiiitiUiid  eingetreten  iat,  so  soil  beim  Eintritt  dieses  Einderoisse.?  li 
Aenderong  nicbt  stattfinden  und  die  Eiseababn  Almclo— Salzbergen  wieder  in  den 
Betrieb  der  8.8.  snrllckgelangeii  vnd  iwar  niiter  den  Bedingnngen  des  ebengensiiDteii 
Ueberemkommene  Tom  Jmii  I864i  nOthigeiifeUi  dee  swUehea  der  H.  Y.  8.  nit 
der  Eisciibahii^'^esellschafc  Atmelo  —  Salsbnrgen  nitter  Zwftmmung  der  S.  S.  ebn- 
■obliefsenden  UebereinkommMit, 

Artikel  8. 

Wenn  die  H.  Y,  ^i.  die  im  Artike!  7  geiachte  Verbinduug  mit  DeutschUnd 
iil-r  Tievciiter  —  Wi  e  rd  en  —  A  Im  e  1  o  —  >  1 1 /,  he  r2re  n  nnd  die  iiber  (ironau  nicht 
erlaugt  oder  uicht  beh&lt,  ferner,  falls  die  preufsische  iiiaatsbahnverw!\!tnT)s:  sich 
der  gemeinscbaftlicben  Benatzang  der  TheiUtreckeu  Grenze  bei  Zeveuaar  hu 
Bitr  Aneeblnfaatetioii  mit  den  pfenfBiaohen  Siaatsbahnen  nnd  Landei- 
grenxe— Clere  widersetst,  ee  aell  fBr  die  Theilatrecken  Hengelo — Salibergea, 
Orenae^Gronau  und  Greuze  bei  Zevenaar  bis  zur  An schiu >  t  u t  i <<n  mit 
den  preufsischon  Staatsbab  n  t-n  die  S.  ?.  i!*  r  II.  Y.  S.  und  fi'ir  dir  Tiieilstrecke 
(irenze  Clere  die  H  Y.  S.  der  S.S.  die  Berecbtigong  zur  selbstandigcn  ErsteUBog 
Tou  Tariieo  gewakrea. 

Falls  die  prenfeische  Staatebabn?«rwaltnBg  nnr  Widersiu  uch  erbebt  gegen  Be- 
nntoong  der  Stationen  Salsbergen,  Qronan,  Anschlnfastation  mit  dei 
preafsischen  Staatsbabnen  nahe  bei  Zevenaar  uud  der  Station  Clerc 
dan  h  di(  andere  Verwaltnng,  so  soli  der  Transport  von  mid  iiach  H  ilzberirf'n.  HJich 
und  von  Beniheim,  dfT  Transport  von  nnd  nach  der  An<(  hlul;i.statiim  mit  den 
preufsiflcheQ  Staatsbabnen  nahe  bei  Zevenaar  nacb  and  von  der  nachsttolgendeii 
Station  anf  niederltndiiehem  Oebiet,  der  Transport  yon  und  nacb  Oroaan  nadi  nai 
Ton  der  nicbstfolgenden  Station  auf  niederllindiachem  Gebiet  nnd  der  Transport  tsb 
und  nach  Clere  nacb  und  von  Nymegen,  Termittelst  der  Zdge  der  betriebfrihreodeii 
Babn  ausgefQbrt  werden  und  zwar  gegen  Vergfitung  der  dieserhalb  niher  feststt' 
setcenden  ZugfGrderuugskosten. 

Falls  die  belgiscbe  Eiaenbabnverwaltuug  dogcgen  Widerapraeh  erbebt,  daf^ 
die  H.Y.8.  anf  der  Theilstreeke  Grense—Esscben  oderatif  der  Station  Easchen 
dieselben  Recbte  anafibt,  die  der  S.  S.  daraaf  snsteben,  ao  soU  die  S.  8.  den  Tna*- 
port  von  und  nach  Esseben,  nacli  und  von  Boosendaal  ansftthren.  gegen  Yerglltnig  \ 
der  dieserhaib  nfther  an  Tereinbarenden  Zagfiirderangskoaten.  \ 

Ab.schriirt  If. 

Die  Benatsang  und  Verwaltnti^  der  geiuein«cliafdicbeii  ^>tre€ken. 

Artikel  9. 

Beide  vertragscbliefsende  Tbeile  haben.  unbeacbadet  der  in  Artikel  16  nnter  2 
und  Artikel  19  entbaltenen  Bestimmungen  dieselben  Rechte  bei  der  Benntion? 
der  gemeinscbatdicben  Strecken  dergestalt,  dafs  die  Verwaltuug  der  Linien  seitens  ^ 
des  Tbeiles  gefOhrt  wird,  dem  der  Betrieb  anf  den  Strecken  nach  den  im  Eia^H 
gedaditen  oder  mit  Dritten  abgeachlossenen  Uebereinkommen  ttbeitiagoi  ist. 
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in  Verwaltnng 
der  8.  i). 


Der  niebt  'g*  '^'^''^^^fUIir^D*!^  Theii  hat  anf  den  gemeinschaftlicben  Linlen 
alle  r»nf  die  von  iliiii  befttrderten  ZQge  beTiilg^lichen  t^esptzlichen  Verpfiichtnnpfen 
zu  erfuUeii  Er  iat  iu  dieeer  Beziehung  ansscbliefslicb  ver&utwortlich  sowohl  der 
Staatsaufsicbtsbehiirde  als  Dritten  gegenaber. 

A  r  t  i  k  e  1  10. 

Der  nicht  g«">chaftsfnhroiule  Theil  zahlt  dpm  ffeschaftsfiihrendeu  fur  die  Be- 
natzung  der  hitirunter  niiher  bezeichneteu  Linien  eine  jiilirliche  Vprcrfltimg. 

Als  Grundlage  fiir  die  Berechnaug  der  VergUtung  werden  die  nacbfolgenden 
Summcn  festgestellt: 

Ar  die  Liniem: 

IAlmelo— Salibergen  \  11.  90860 
Wiiitertwyk— Zeveaaar  n  60000 
Njmegen— CleTe  »  48000 
Yerbindnngebaliii  sa  Bptterdam  72ih)0 

suaainnieii  fl.  968860 

fttr  die  Linien: 

Hengelo— Gronan  iL  SI  040 

Arnhein-£Ist   81  680 

Nymegen— Venlo  „  47  4fW 

Ressen— Bemmel— Nymegen  „  1.')  18() 

Hotterdam— Bolj2nf<cbc  Gronze  „  267090 

Aroheim- Anschlufiistation   mit   den  preni'sischen 

Stutebahnen  „  226300 

Utreebt-Botterdam  ,  dS5dlX> 

io  Verwaltung  der  Niederllndiscben  Zeatraleieenbabn  Amersfoort— 

de  BUt-Utreebt  ,  84700 

naammeii  fl.  1164700 

Falls  der  Betrieb  der  Streeke  Almelo— Sattbwgeii  def  8.  8.  verbleibt  oder  aa 
sie  znrliokgelailgt  vnd  dieBeLinie  iiidbt  gerueinschaftiicb  wird  oder  verbleibt,  to  adll 
die  obengPTiannte  GesaoiatlQinine  von  fl.  263  850  tun  fl.  99  850  verkfirzt  werden. 

Wenn  der  Betrieb  der  Liuie  Almelo  —  Salzbergen  der  t>.  S.  verbleibt,  oder 
an  gio  zurttckgelangt  und  diesc  Liuie  gemeinscbaftlich  wird  oder  bleibt,  80  soil  die 
obMigaiiaiiiite  OeMnmteiimnie  von  fl.S68860  nm  fl.  90880Terkflrat  und  die  OeMamt- 
lunme  tou  fl.  1 164700  nm  fl.  90880  erbOht  wwden. 

SMle  der  Betrieb  and  die  Verwaltnag  der  Linie  ZfltfbeB— HeBgelo— Bn- 
•ebede— Grenaii  der  B.  T.  S.  flbertragen  wild,  so  soUen  fUr  diese  Linie  fl.  90000 
gezahlt  werden  nnd  die  obengenannte  GeaamTntsnnime  von  fl  2C3B50  soli  urn  fl.  90000 
erbOht  nnd  die  Oesammtsumme  von  fl.  1  154  700  um  fl.  27  040  gekiirzt  werden. 

Wenn  die  prenfsiscbe  Staatsbalin verwaltung  den  Betrieb  der  Tbeilstrecke 
Bmmerieb — Oreme  oder  eines  Theiles  davoii  flbemimmt  nnd  densnfolge  der 
gegenwlrtige  Anscblnfi  der  Niederliadlschen  Bbdneiaenbabn  aa  die  prenfsisehea 
Staatsbahnen  nach  Emmerich  verlegt  wird,  so  soil  die  Summe  ftlr  die- Linie  Arn- 
heim — Anachlnfsstution  an  die  preufsischen  Staatsbahnen  von  fl.  ?95S00 
nnd  die  nesanimtsumm*'  von  fl  1  154  7in.)  uin  den  Retra^;  priifjht  oder  trekiirzt  werden, 
den  die  S.  S.  mehr  oder  weniger  als  il.  786UU  der  preni'sischen  btaatsbabnverwaltung 
xa  zablen  bat. 

AvohiT  Air  BiMnbahawMen.  IMS  ^ 
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Der  nicht  gescUaft&tuhrende  Tlieil  tragi  zn  jtder  der  obeBgenaimteu  ;?umuieu 
bai  in  VerhftltnliM  des  GebratucbB,  den  er  you  jcder  gemeiiiBehaftlieheii  Linie  nftcbk 
Der  Oebraueh,  d«B  die  Tertrageehliefienden  TbeU«  Ton  jeder  i^eneinschaftr 

licben  Liuie  macben,  wird  berechnet  nach  der  Zfthl  det  SQ  Gunsten  jedes  Th«;ils 
auf  der  in  Kra^e  konimi'n(!»  n  IJnic  gi  f.ihrpTiPTi  Pprsonen-  nnd  Tonnenkilometer, 
wobei  sieben  rer^onefikilouieter  acht  ToQQenkilometera  gleichgestellt  werden,  u&d 
zwar  derart,  dafs: 

a"!  die  seitene  der  S.  S.  fUr  die  Benatsnng  der  anter  Yvnnltmg  der  H.  T, 
■tebenden  gemeineehaftllolien  Strecken  m  lablende  VergHtnng  mindeitHM 
fl.  67O0O  jihrliflb  betragen  imd  dieee  Snmme  jahrltcb  nm  einen  Beta; 
vou  ininde.stens  fl.  36CKX)  erhiJht  werden  soil,  sobald  die  im  Artikeljge- 
nannte  LtTiif  zur  Benntzang  seitens  der  S.  S.  fertig  gestellt  lat.  nnd 
Ij)  die  seitens  iler  H.  Y.  S.  fUr  die  Henntzung  der  iinter  Verwaltung  der  S.  S. 
Oder  der  Niederlilndiechen  Zentndbaba  stebenden  gemeinscbafUiehen  lAakt 
zd  tablenden  Vei^tanff  mindeatens  jftbrlicb  fL  416500  betragen  eoU. 
Der  oben  angegebene  Hafeetab  tnr  Feetotellong  des  Qebrancbt,  den  die  vertng^ 
sthlielsendeD  Tbeile  Ton  jeder  gemeinscbaftlicben  Linie  niachen,  soil,  sobald  th 
Theil  'i;ir(hut.  diAr*?  er  zu  Ilnbilliirk-'itfii  fiilirT,  n.ii;!ii;epruft  werden,  ohne  dab  die  ie 
dem  vorigen  Ab^atj:  festgertteilieu  Miudestvergutuitgen  sich  erm&fsigen.  ■ 
Der  Zeiipuukt,  zu  dem,  und  die  Art  und  Weise,  wie  die  Rechnnnt<:  der  sciten*  I 
der  nicbt  gescbftftefllbrenden  Venraltnag  so  aablenden  Vergiitnng  aufgestellt  ml 
beglicben  werden  ioU,  irerden  im  beidereeitigen  EinTeratSndBisee  geregeit. 

Artikel  11. 

Die  Verwaltang  wird  aaRgettbt:  auf  den  im  Artikel  1  benanaten  EisenWu* 
linien,  mit  Ansnahme   tt  r  n  i<  ligenannten  ^!tation  Rotterdam,  and  auf  deo  in 
Artiki  l  2  genannton  'I'ln-ilstr  vkeii.  von  der  S.  S.;  auf  den  in  Artikel  3  nnd  4  g*-  i 
nanuteu  Bahuliuieii,  il* -^U  IcIm  ii  aiif  i\pt  Station  Rotterdam  an  der  Maas  'i^'"' 
Zeit  Station  der  Nieilerlaudisc  ieu  iibeinbabn),  durcb  die  H.  Y.  S  i  auf  der  Eirtesbabu  i 
Almelo-Salibergea  seitene  des  Tbeiles,  dem  der  Betrieb  dieeer  £i«eabalui  4be^  | 
tnigen  wird;  anf  der  Tbeilstreeke  der  Kiederlindlseben  Zentralbabn  Anersfeort- 
de  Bilt-Utrecht,  s<  itens  der  NiederlBndiecben  Zentralbabn^  Torbehaltlieb  der  B^ 
•timmnngea  in  Artikel  6  anter  8. 

Artikel  12. 

Unter  Verwaltung  ini  Sinne  dieses  Uebereinkommens  wird  ver=?tanden: 

a)  die  Erfiillnng  aller  gesetzlichen  VerpHichtnniren  in  Hinsicht  auf  dio  Sicber- 
heit  des  Verkebrs  und  den  Betrieb  der  yenieiaschaitlicht n  Linien;  ' 

b)  die  Beschafiuug  and  Anfertigung  aller  fur  die  unter  a  genannten  Zweckc 
erforderlioben  Einricbtvngen,  Werkzenge  nnd  QerKtbsohafUB 
den  gemeinsebaftliehen  Linien; 

c)  die  Unterhaltnng,  Ernenerung  und  Herstellnng  der  Bahn  mx^ 
der  Baulichkeiten  der  gemeinsckaftlieben  Linien,  sowie  der  nater  k  i 
;L:f'<l;ii  htpn  <;*"j:f-ii«taTid("': 

dj  die  Ausfuhruug  vuii  Aeuderungeu,  Yerbesserungen  oder  £rweite« 
rnngen  bestebender  Banlicbkeiten  oder  ancb  Ton  nenen  Banten  | 
den  gemeinsebaftliehen  Streeken;  I 
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e)  die  Einsiehmg  aller  nicht  ans  der  EiseabshnbefOrdeiung entfipringendftti 
Eiiinabmen  anf  den  gemeintehaftlichen  Linieii; 

f)  nnter  Beriicksichtigiing  der  Restiunuungen  in  Artikel  10  und  14,  die  Berech- 

ntin<:^  der  Betriigo,  welche  dor  iiiiht  qrfcbaftsfuhrende  Theil  detn  gescbafts- 
tubreuden  nu  jfihrlicher  Vpri^nituiig  tur  die  Benutzuns^  der  y-emeiii<*ohaftlichen 
Strecken  schuldet,  sowie  des  seiieus  des  nicht  geschattstUhreudeu  Tbeils 
dem  gescbaftaffihrenden  zn  sahlenden  Antheilea  au  den  im  Artikel  U  be- 
nannten  Kosten,  beides  vorbehaltlicb  der  Frilftiiifif  seitene  der  nicht  jj^e- 
achSftsfUbrenden  Terwaltnng; 

g)  die  Begelung  nller  Schadeusersatianspracbef  welcbe  gemllfs  Art,  16  anf  ge- 
meinsrliaftliche  Reclinuii<:  kuuimej!: 

b)  alle  andere  Verrichtiiiigeu  aui  den  gemeiuschatt lichen  oirecken,  ausgenoninien 
diejeuigeu,  welcbe  lediglich  den  Zugdienst,  sowobl  des  uicbt  geschilfts- 
fftbrenden  ale  anch  des  geschftftsflibrendra  Theiiea  betrefen. 

Artikel  13. 

Die  Verwaltung  der  geuieiuschattlichen  I.iiiieii  winl  -h^itcus  der  ge^chatts- 
fUhrenden  Gesellscbaft  selbstandig  ausgeilbt,  obnc  Luiuiischung  des  anderen  Theiles 
eder  falls  es  aich  um  die  in  Ardkel  14  erwfthnten  Anslagen  haadelt,  obne  dafe  der 
Betrag  der  letateren  seitens  dee  nieht  gesehiftefllhrenden  Tbeilei  genebmigt  zn 
warden  branoht. 

Die  gescbftflsflibrende  Gesellscbaft  verpflicbtet  sicb,  die  Verwaltung  derart 

auszunhen,  dafs  dip  nicht  gpschiiftsfiihrf^ndc  irn  Standc  ist.  din  Luuf  nnd  die  ZabI 
ihrer  Ziige  anf  deu  geuauncen  I^iiiiLii  ciiizuric  hteii,  wie  sie  es  fiir  erforderlicli 
halt,  vorbebaltlich  der  Bestiinmung  in  Artikel  iti  unter  2- 

Artikel  14. 

Die  Verw.5iltnnj?<?kosten  auf  den  gemeinf^chnftJichen  Strecken  werden  von  bt  idon 
Theilen  gemi  iuschaltlich  getragcn  im  Verhiiltuisse  des  Gebraucbs,  den  jeder  vou 
der  genieinscliattlichen  Strecke  macht. 

Als  Verwaltungskosten  werden  angeseben: 

1.  die  Ausgaben,  welcbe  tttr  die  im  Artikel  12  unter  a,  c  nnd  g  geaannten  Yer- 
richtnngen  nOthig  sind; 

2.  die  Bente  an  4%  dee  seitens  des  gesohftftsfUhrenden  Theiles  fflr  die  im 

Artikel  12  unter  b  lind  d  bezeichneten  Zwecke  verwendeten  Kapitals; 

3-  die  Kntschiidigungen,  die  anfolge  Artikel  18  auf  gemeinschaftliche  Beebnnng 
beidcr  Theile  fallen. 

Der  Gebrauch,  den  die  vertragschlieli^enden  Theile  von  jeder  gemeinschal'tlichen 
Streeke  machen,  wird  vor  Yertbeilung  dieser  Kosten  nacb  der  Anaahl  der  seitens 
beider  Theile  anf  der  gemeineehaftlieben  Strecke  gefiihrenen  Oflter-  nnd  Personen- 
wagenkilometer  berechnet. 

Materialien  znr  AusfUbrung  und  Untcrhaltun^^  von  Bauteu,  sowie  Dienstkohleu 
werden  auf  den  gpnieiiipchafflichen  Linien  nadi  cinem  f^r-meinf^am  festzustellenden 
Tarife  IdiVirdt  rL:  die  bei  Arbeitszugen  oiid  /.nr  Jkturdcruug  von  Dienstkohleu  ge- 
lahrenen  VVagenkilometer  werden  daher  bei  der  Kustenvertbciluug  mit  berQcksicbtigt. 

Per  angegebene  Hafsstab  bei  Vertbeilnng  der  Kosten  ist,  sobald  ein  Tbeil 
darthnt,  dafs  er  an  tJnbilligkeiten  fttbrt,  naobanprttfen. 

Der  Zeitpunkt,  zu  dem,  und  die  Art,  in  der  die  Kostenberechnnng  aofgestellt 
and  beglichen  wird,  ist  im  EinTerst&ndnifs  beider  Theile  an  regeln. 
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Die  im  Artikel  18  luter  e  anriUuteD  Einnahmen  wwdeu  iwieehcn  bdtoi 
Qegellichaftm  im  Terhlltniste  ihrer  Bmfarilge  in  den  VerweltnngekeflMa  Tortkdlt 

Artikel  15. 

In  theilweieer  Abweicbtuig  yon  den  ArtiltelD  12,  13  imd  14  werden  beziiglich 
der  Uebergangs*  nod  BndstatioBen  Rotterdem  (Delftschet  Thvtt  Fyenoord  imd 
Station  an  der  Uaaa  [inr  Zeit  Station  der  NiederlBndischen  Bheinbahn]),  Dordrecbt, 

L age-Zwaluwe,  Rooseodaal,  Eist,  Arnheim,  Zevenaar,  Ressen-BfTntnel, 
N'ymegcii,  Venlo,  Gonfla,  Woerden,  Hannelen.  Utrecbf  /mi  Zeit  >tation 
der  I^iederlaudiscbeD  Ebeiubahu),  Almelo,  Ilougelo  (iSiatiuu  der  Stiiatsbahn , 
Doetinchem,  Wiutcrswjk  (Station  der  Geldern — Oberysfielschen  Lokaleisenbahn , 
im  beidwseitlgen  EinTerttSndniue  nnd  nnter  Oenehmignng  desHiniatenftrWaiM^ 
ban,  Eaidel  nnd  Qewerbe  Uebereinltommett  behnft  Begdnng  dei  gemeinsebaftlidiet 
Betriebes  abgescblogsen. 

Die  Kosteti  dps  pcmeinschaftlichen  Betriohes  aiif  e-pnanntpii  Stationen  (damoter 
einbegriflen  die  Keute  zQ  •l*',o  des  seitens  ^er  gescliattstuhrenden  Ueseilschaft  fur 
die  Herstellong  von  Aenderungen,  Yerbesseruugen  und  Erweiterungen  besteheadd 
Banten,  andi  nener  Banten  nnd  fibr  die  Beadiailnng  von  Werksengen,  Gvlth* 
aebaften  nnd  Avsrllstnngagq^attnden  verwendeten  Kapitals)  nnd  die  nieht  m 
dem  BefiirdernngBdienste  stammenden  Einnahmen  aof  dieten  Stationen,  werd't 
seitena  der  diese  Stationen  benutzenden  Oesellscbaften  c-ptrajren  nnd  Tereinnahmt 
und  xwar  im  Verbaitnisse  der  Zahl  der  in  diese  Stationen  ein-  und  aasfahreadesB 
Ufiter-  nnd  Personenwagenachsen. 

Dwrch  diete  Beatimmnng  werden  die  am  Tor  dem  l.  Jannar  1880  abgeaehlesiaei, 
diese  Stationen  betreffenden  Tertrlgen  lierroi^ekenden  Bedhte  nad  y«rpfli«htaagei 
dritter  Gesellscbaften  — ,  deren  Strecken  gemftft  dletem  Uebereinkommen  nieht 
gemeinaehaftlicb  Bind  — ,  nicbt  berttbrt. 

Abschnitt  III. 
Der  Lavf  der  Zflge  anf  den  gemeineebaflltcheii  yaieii. 

Artikel  16. 

Der  Bntwnrf  dee  Tollstlndigen  Fahrplanee  fdr  die  Ztige  anf  den  gemeinMbait- 
lieken  Liuien  wird  gemeinsehaftlieh  festgeetellt,  wobei  als  Begel  gilt: 

1.  daCs  ein  Schnellzug  den  Vorrang  vor  einem  Personenznge,  ein  Personenrug 
Tor  einem  ^remiscbten  odcr  Yioliznge  nnd  ein  gemischter  oder  Viebsog  da 
Vorrang  vor  einem  GUterauge  hat; 

2.  dafs  bei  gleichartigeH  Zilgen  beider  Theile  die  des  geach&ltef&krendMi  i» 
Vorrang  vor  dem  anderen  baboi. 

0nter  Vorrang  einee  Znges  dem  anderen  gegenttber  wird  verstandeni  daft  4tf  i 
Laitf  des  letztgenannten  derartig  geregelt  wird,  dafs  er  dem  Lanfe  det  eratgenavntCB 
naeh  der  Ansicht  dfs  andern  Theiles  nicht  binderlich  ist. 

Weuu  jedoch  gleicbartige  Ziige  nut  der  im  Artikel  1  nnter  1  genannten  Linie 
den  Verkehr  von  Amsterdam  mit  Belgieu,  Frankreich  and  England  i^flber  VliMinges; 
vermitteln  aolleni  so  haben  die  Zttge  des  Theiles  den  Vorrang,  die  awischen  Amit^ 
dam  nnd  Botterdam  die  grttsite  Kiiometersnsahl  inrtlckral^^n  baben. 

Artikel  17.  I 
Jede  Oesellsohaft  ist  Terpfliohtet,  nnter  Beaebtnng   der  Beatimmnnges  I 
ibres   mit  der  niederlSndisdien  Begiemng  abgescUossenen  UebereinkommeaB,  I 
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die  Zllg«  10  fiJiren,  weldie  uaeh  Aiuidit  des  HinisterB  fttr  Hudel  uttd  Qewerbe  fllr 
den  7«rk«lir  erfofderlich  ilnd,  den  tie  sn  bedienen  Terpfliohtet  iat 

Der  eine  Theil  kann  niemali  verpfliehtet  werden,  in  dieter  Besiehmiff  fir 
den  indern  einsatretes. 

Abschoitt  IV. 

Haflpflicht 

Artikel  18. 

Jeder  an  Personen  v&d  Sadien,  die  nieht  nim  Betrieb  einee  der  Tertreg^ 

schliefsenden  Theilt^  (^eh9ren,  anf  den  gemeinsohaftliehen  Linien  Toxg^onunene 
Sehaden  ttifSt  beide  Theile  gemeinsohafitUolu 

Ein  an  Reisenden,  Qfltern,  sowie  Lokomotiv-  nnd  Wagenmaterial  nuf  den 
c:einein3chaftlichen  Linien  vorg'ebommener  Schadeu  tritYt  dm  Theil,  zn  dessen  Betrieb 
Uie  Eeiseudeu  und  Giiter  gehureu  uud  der  Eigeatbiuaer  des  Lokomotiv-  uud  Wagen- 
materiala  ist.  Das  fremde  Material,  das  sich  gemaTs  deu  Yorachriftea  bezilglich 
Heterialbeiiutsniifir  im  Angenbllcke  dei  Sntotehens  dee  Scbftdene  im  Beeitie  dee 
eiuen  oder  anderen  Theilei  beflndet,  wird  als  deaseu  eigenei  Material  angeaehen. 

Abschoitt  V. 

Die  Blniiahneii  auf  den  gemeiaeeliaftliciieii  Linien  «n4  deren  Vertbelluig. 

Artikel  19. 

Hinaicbtlicli  der  Einuahme  ane  der  Befdrderaog  von  Reisendeo  (d.  h.  Reisenden 
nnd  O^ftek)  nnd  Otttem  (d.  h.  Beeteli-,  Eil-  nnd  FrachtgHtern,  lebenden  TUerwit 
Bqnipagen  nnd  anderen  Fahrsengen,  LokomodT-  nnd  Wagenmaterial  nnd  Leieben) 
anf  den  gemeinsdiaftliclken  Linien  wird  bestimmt: 

1.  dafs  die  Einnabme  aus  dem  Verkebr,  der  sicb  aneaehlieblieb  anf  maw  nnd 
derselboD  Gcraeinscbaftsstrecke  bewei^t,  der  auf  der  efemeinschaftlichen  Linie 
pescliiiftsfuhrenden  Gesellschaft  zutallt,  es  sci  denn,  dafs  der  iiicht  ^eschafta- 
lulircnde  Theil,  woza  er  betugt  ist,  auf  den  von  ibm  zu  bestimmendm 
Statienen  der  Oemeinsebaftaetrecke  Ittr  f eine  Becbnang,  besendere  fllr  den 
Zwieclienetationadienet  anf  dieeer  Linie  gdltige  Fabrkarten  dnreh  eigene 
Beamte  oder  Bcamte  der  betfiebtfiibrenden  Verwaltmig  an  Reiaende  ana* 
gicb',  r]]>  seine  Z{io;e  benntzen  wnlieii,  in  welekem Faile  ibm  die  JBinnahmen 

bieraus  und  die  (Jepiickiiberlracht  gebOrt; 

2.  dafii  jeder  Theil  die  Eiuaahme  aus  dem  Verkehr  behiilt,  der  iiber  eine  oder 
mehrere  gemeinschaftliche  nnter  seiner  Verwaltong  atehenden  Linien  nnd 
ttber  Linien  Dritter  stattdndet^  obne  dafs  jedoeh  eine  oder  mebrere  andera 
Streckmot  eines  der  beiden  Theile  dabei  benntst  werden,  ansgenommen  die  Bin- 
nabme  aus  dem  G  iite rverkebr  von  und  nacb  Rotterdam,  nach  and  von 
Belgien  und  Frankreich,  welche  dem  Theile  ankommt,  der  die  Befttrdemng 
bewerksteltigt; 

3.  daXa  jeder  Tbeil  die  Einnabme  aus  dem  Verkebr  beb&lt,  der  aich  ilber 
eine  oder  mebrere  gemeinaebaftliohe  Streekeu,  eewie  ttber  eine  odmr 
mebrere  seiner  anderen  Strecken  bewegt,  jedoek  nicbt  logletcb  ttber  eine 
Linie  einer  dritten  Verwaltong; 
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4.  dftfs  die  Sinnahme  ans  dem  Yerkdir,  der  sicb  tber  eite  Oder  nehnc* 

Gemeiuschafts-  und  andere  eigene  Strccken  b6wef|[t|  ffSf  jfede  6<adi« 
schaftsstreeke  der  betriebafUurenden  Tefwaltiing^  snkomiit;  sDBgenenmcii 

sind : 

a)  die  Einnahme  aus  dem  Personeii-  und  Gepackverkehr  von  nod  nach  deu 
SUtionen  der  Linie  AmsterdMn-Botterdam  H.  T.  S.  und  dea  aSrdlidi 
TOB  AiorterduB  feelegeoeii  Stotionen  dieser  GesellBcbaft  iber  BotterduD 

nnd  Kooscndaal  nach  and  ron  Vlisaingen  nad  England,  def  80  ani^ekeii 
wird,  als  wiirde  er  zwischen  Kotterdam  und  Uoosendaal  8tfT«  mit.  dsn 
Zii^en  der  H.  Y.  6.  aasgefilbrt  and  dessen  £innahnie  daber  ibi  so- 

kuiQint; 

b)  die  Einnabioe  aus  dem  Per«ODeu>  nod  Giiterverkehr,  der  ftber  die  liaie 
einei  dritten  Terwaltnng  gefBbrt  wird,  kommt  dem  Tbeile  sn  Gnte,  d«r 
die  Fabrkarte  anef^efpeben  Oder  das  Gepftek  and  die  Oflter  abgef^tigtbai: 

B.  dafs  die  Eiunahmen  aus  dem  Verbebr.  welcber  sicb  aQaschlierslich  itbtr 
Geujt'iuscliafteistreckL'n  bewefjt.  dercn  Vcrualtung  nicht  derselben  (iesfl!- 
schiil't  ubeitTiiirrn  iht  und  der  nicht  rnirl'Mi  h  iib^r  pitu'  Linie  oiner  i\ntuv. 
Verwalluug  geitihrt  i»t,  fiir  jede  Geineiuschattssirecke  dem  Theile  zukonuiit, 
dem  die  Verweltnng  dieter  Strecke  zustebt; 
6.  data  bei  Anwendnng  obenstehender  BestimBiEngen: 

a^  alle  Babniinien  oder  Tbeilstrecken  der  jetst  Oder  epSter  iu  Betriebe  4(r 
8.  S.  Oder  H.  Y.  S.  sicb  beilndenden  Babnen,  soweit  aie  nacb  dieMB 
T'tbeieinkoninien  niilit  genieiuscliaftliclie  sind,  ala  Sonderstrecken  de« 
Vertrag8(:iiIie(H«'ndeii,  weloht  r  ri  ti  Rpirirlj  h-iti^t,  angesfchen  werden; 
b)  der  Theil  der  Niedcrliiniiiachcu  Zt-niralbuliii,  der  nicht  nach  Artiliel  6 
gemciuschattlich  i.-t,  als  cine  Souderstrecke  der  S.  S.  angesehen  ondniekt 
als  eine  Strecke  einer  dritten  Terwaltnn?  betracbtet  wird. 

Hinsicbtlich  des  PersonenTerkehrs  wird  feroer  bcstimnit,  dass,  da  die  mit  g^ 
wKbnIicben  Fahrkarten  (sowobl  einfachen  als  Biickfabrkarten)  versehenen  Beiseadci  ii 

alien  Ztlpen,  welche  sie  ihreui  Bcstimmnnssortp  znfUhreD  kSnnen,  zugelassen  werden 

miiasf^n,  jfMler  Tlieil  V'Tpflichtct  i.-^r.  -cine  Zii^'e,  in>«i>weit  sie  fahrplann^ilfsii:  anf  ties 
betreflenden  Stationtn  iialtcn.  ancli  dit-seu  Keisenden  zur  I'enutzung  zu  stellen,  selUt 
wenu  er  gcmafs  dem  ObenaugefUhrteD  die  Einnahmeu  daraas  nicht  erh'alt, 

Abschnitt  VI. 

Die  Ausliefernn^  von  Giiterii  aiif  deii  vencliiedeneii  SlatioBea  so 
Amsterdam  nnd  die  gemeinHchaftliclie  Benutzun;:  voti  EisesbabnTerbin- 
dmgen  mit  den  in  Amsterdam  und  Kotterdam  belegeiMn gewwblichei 
Anlagen,  UaDdelsanstalteD,  SchiffaaDlegepUitaeii  n.  s.  w. 

Artikel  2SK 

In  Amsterdam  sollen  die  anf  der  Station  der  einen  Gesellschaft  eingetroffeBCP 
Gfiter,  deren  Auslieferung  attf  der  Station  der  anderen  Oesellscbafl  gewOnscht  wiidt 
an  diesem  Zwecke  dem  anderen  Theile  zngefllhrt  werden. 

In  diesem  Falle  aabit  die  Gesellscbaft,  welcbe  das  Gnt  gelbbren  bst, 
anderen: 
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fUr  Sttickgut  G  Cts.  lilr  10()  Ug: 

fiir  WagenladuD^en  3..  rts.  fur  loo  kg; 

mit  einem  Utichstfracbtsatz  von  fl.  2,vo  fiir       Wagen  von  10  Touueu  Trag^ 
fUligkeit; 

far  Wagen  von  grfifserer  Tragfthigkeit     Cts.  fOr  100  kg. 

Avch  soUen  die  tmt  An  Station  des  einen  Theilee  in  Amsterdam  sagekom- 
m61l6B  CIttter,  derwitJeb*>rtii}n  ung  nacheiner  au  d<e  dovtige.n  8(ai*oren  an^escblossenen 
and  von  Hptti  andpren  Theile  bedienien  gewe  b'icJu-.i  Aii'pge,  Huodel^au8tult,  Schiffs- 
anlegeplatz  u.  s.  w.  seitens  der  )nt»n'esseni.eii  gewiiiiscbt  wild,  sowie  die  auch  van 
einer  an  eine  der  Stationen  zn  Amsterdam  angescblosseneti  nnd  vou  der  einen  (ie- 
sellschult  bedientcn  gcwcrblichcn  Aniage,  Handehau^tialr,  Scbiifsanlcgeplatz  u.  s.  w. 
aDgebrachten  Qttter,  die  bestimmt  sind,  fiber  die  Linien  der  aaderen  Gesellsebsft  ver- 
aandt  sn  warden,  zu  diesem  Zweeke  der  anderen  Gesetlsckaft  xngefttbrt  werden. 

nie  Miethe  oder  der  Ersatz  und  die  Rente  zu  4"o  des  seitens  des  betreflenden 
.Tbeiles  fiir  die  Babnverbindungcn  mit  den  gi^werbliclien  Anlagen,  Uandelsanstalten, 
Schiff<:inle<;pplatzen  n.  w  und  fiir  die  (ileise  auf  dem  (ieliinde  dio«<'r  Aniagen 
verwendeitii  Aulagekapituls,  werden  seiten«  beidcr  Thoile  ini  Verhaltnils  des  uach 
nnd  von  jeder  dieser  verschiedeneu  Anlagcu  gtieiteten  Verkebrs  getragen. 

Wenn  ein  Tbeil  eine  Ton  ihm  bedi«nt«  gewerblicbe  Aniage,  Handelsanstalt^ 
SchiffsanlegeplatK  u.  s.  w.  als  eine  Station  in  einen  Tarif  anibimmt,  so  bat  der 
andere  Vertragticbliersende  das  Becht,  die  genannte  Aniage  anf  derselben  Omnd- 
In^f  <ir'.]h^vAni\h^  nia  eine  seiner  Stationen  in  alle  ibm  angemessen  erscbeinenden 
Tariie  aulzuuehmen. 

Die  fiir  die  gewerblichen  Aniagen,  iiandtlsaustalteu,  Stbiftganlegeplatze  u.  s.  w. 
bestimmten  oder  von  diesen  herrttbrenden  Wagen  werden  von  der  diese  Aniage 
bedienenden  Oesellsebaft  dabin  befBrdert  oder  daber  gebolt. 

Die  entstefaenden  Koeten  (Verscbiebegebfibr,  Beiiacbnng,  Unterbaltnngen  n.8.w.) 
werden  seitens  bolder  Tbeile  in  dcmselben  T^bKltoifs  getragen,  wie  dies  fttr  die 
obengenannte  Miethe  n.  s.  w,  bestimmr  ist. 

Vorstehende  Verkebrs-  und  Taiilregeluug  nach  und  von  irfwcrbliclien  Aniagen, 
Uandehanstaltcn,  Schiffsanlegeplat/en  u.  s.  w.  gilt  auch  lur  die  an  eine  der  gemein- 
schaffclicken  Stationen  an  Rotterdam  anschliefsenden  derartigen  Aniagen. 

IHe  Bestimmnngen  besflglich  der  Bediennng  der  Anscblnfswerke  auf  den 
Stationen  an  Amsterdam  nnd  zu  Rotterdam  sollen  im  weitesten  !Sinne  ana* 
gelegt  und  angewendet  werden,  sodafs  darunter  nicht  allcin  all»?  Anscblusae  an 
Reichs-,  Geineinde-  und  Privatanlnircn.  die  inncrhalb  der  StaTinii«L'reiizr-  H' i^en.  ver- 
standen  werden,  sondern  anch  die,  wckiie  sich  in  d(!r  Nalic  iler  staiiouen  betinden, 
wenn  der  i  ransport  von  ua«l  uach  diesen  Aniagen  als  ziini  Verkehrsbetriebe  von 
Amsterdam  oder  von  Rotterdam  gehttrig  betracbtet  werden  kann. 

Die  vorbeseichnende  VOglicbkeit  der  Uebergabe  and  Uebemabme  am  Ort  soil 
keine  Aenderung  des  bisher  beziiglich  der  inlandiscben  direkten  Tarlfe  anerkannten 
GrundeatZ'  S  bezUglicIi  d*  r  Aufuahine  der  Entfernungen  und  Siitze  fiir  den  Vt  rkobr 
mit  den  Konkurrenzstatinmn  i\her  die  Linien  der  tiesellscliaff.  welclipr  die  Bc- 
stimmangs-  oder  Ver^audtstation  angebOrt,  zu  Wege  briugen,  und  dies  auch  dann 
aicbt,  wenn  die  gedacbte  Verkebrabeaiebnog  seitens  einer  der  beiden  Gesellschaften 
ansschliefslieh  in  ibrem  Lokalverkehr  bedient  werden  kann,  a.  B.  awischen  *s  Bosch 
and  Amsterdam  H.  T.  S.  fiber  ITtrecht-Hilversnm,  awischen  Apeldoom  and  AmstOT" 
dam-Weesperpoort  fiber  Amersfoort-Brenkelen. 
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Ahschnitt  VII. 
Schlufsbestiminnn|!;eB. 

Artikffl  21. 

Dieses  Uebereinkommen  wird  vorbehaltlicb  der  Genebuiiguug  des  MiniBlers  fuf 
WuterlMiif  Handel  nnd  Gewerbe  abgescUossen  vnd  darf  ohne  dMBen  Ziutimniing 
nicht  geindert  oder  anfgehoiraii  w«rdMk 

Dasselbe  tritt  an  deni  Itii  Art.  39  Ab8. 1  der  zwisohttii  jedem  der  Vertngsdlliebnh 
den  nnd  dem  Niederlttndischen  Staate  abgaseUossenen  Debereiiikomiiim  gMumitei 
Tage  in  Kraft 

Es  erlischt  von  Reobtawegeu,  sobaid  diese  Uebereiukouimen  oder  eines  deraelbta 
erluscben  aollte. 

Artikel  22. 

Die  Gesellschaft,  der  die  Verwaltnng  der  gemeinschaftlichen  Linien  znstebt,  bat 
jede  dieser  im  Art.  10  beseicbneten  Linien  zn  dem  seitens  der  nicht  getchftftoffihreadea 
Qeiallidiafl  beatimmten  Zeitpankt  fUr  gemeinaehaltliche  Bentttinnff  sturTerfOgaag  n 
atelleii,  aofern  an  diaaem  Zeitponkte  die  Linien  nnd  die  daran  geleganen  im  Art.  it 
beaeichneten  Stationen  naeh  Ansicbt  (U  r  hSiftsfiibrenden  Gesellschaft  mit^'dea 
f\\T  die  Anetibang  gemeinscbaftlicbeu  Betriebea  erforderlicben  Bauten  nnd  £iB> 
richtimgen  verseben  sind. 

Die  geHcbilftsfUhrendo  Gesellscbaft  verptliuhtet  liich,  alles  an  tbun,  am  den  Aa« 
fang  des  gemeinaehaftUebea  Betriebea  anm  gedachten  Zeitpnnkte  m  ertnOgllclieB. 

Bei  HeinnngaTerachiedeabeit  darttber,  ob  aieh  die  gemeinaebaftliehen  Liniea  la 
gehtfrigem  Stande  fftr  den  gemeinschaftlichen  Betrieb  befinden,  iat  die  Entacheidaag 
des  Ministers  fQr  Wasserban,  Handel  nnd  Oewerbe  einanholenf  deaaen  Entacbddiiag 
beide  Tbeile  sicb  nnterwf^rfpn. 

Zu  dem  ^edacliten  Zt  itpunkte  tindeu  auf  flic  zur  Verfttjrunj;  f,'i'Stellt»'n  Linien 
die  BeBtimuiuugeu  dieses  UebereiukumuienB  mit  der  MaTsgabe  Auwendung,  dtua,  so 
lange  nicht  alle  hierlttr  beatimmten  Linien  in  gemeinaohaltlichen  Betrieb  genomnea 
aind,  die  S.  S.  nnd  H.  T.  S.  Ton  der  aeitena  jeder  aofolge  Art  10  aa>ablendtti  Mtadeit* 
Tergtttung  nur  eineu  vcrhaltnirinifaigen  Tbeil  zn  zablen  haben. 

So  lange  die  Linien  Rotte rdam  —  Belgiscb e  Grenze  und  Arnheim  — 
Ansclil  11  [.'^station  an  die  prenfs.  Staatspisciibahnen  theilweise  znm  g^emeia- 
Bchal'tlicbeu  Betrieb  zur  VerfiiguiiL,'  ^jestellt  vverden,  hat  die  H.  Y.  S.  ron  der  tilr  jede 
dieser  Linien  zn  berechuenden  MiudestvergUtung  nur  eiuen  deui  V'erlialtuisse  tier 
Anaabl  der  anr  VerfQguug  geatellten  Kilometer  anr  g«wen  KU^nnetenmhl  dieter 
Linien  oitiprechenden  Tbeil  an  aahlen. 

Ebeneo  ist,  wenn  eine  der  gemeinschaftlicb  betriebenen  Linien  nar  fttr  einea 
Th9.\]  de-(  Kalenilerjahres  znr  Verfiigunej'  gcstcllt  wird,  von  der  MindestTergtltllSg  nar 
ein  der  Benutzniif^'-szeit  entsprechendfr  Hetrag  zu  zaiilen. 

Die  Ueselischaften  verptiicbteu  sicb,  innerhalb  zwei  Jabren  nach  dem  im  Art.  21 
Abe.  S  genannten  Tage,  die  in  Art.  10  genannten  gemeinschaftlichen  Linien  beide^ 
aeita  in  Betrieb  an  nebmen  and  anm  gemeinsobaftUcben  Betrieb  tnr  VerfBgnng  sa 
atellen,  mit  Ansnabme  dw  Verbindnngalinie  an  Botterdam,  aeweit  dieae  an  diescH 
Zeitpnnkt  noch  nicht  in  Betrieb  geaetat  warden  kann. 

Artikel  88. 

Hlnaicbtlieb  der  Stationen  Qeldermalsen,  Zfitpben,  Wierden  nnd  Leen> 
warden  aollen  im  beideraeitigttn  Einvernehmen  nnd  nnter  Qenehmigong  dea  JOaiitan 
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ftr  WMi«rliftn,  Hutlel  nnd  Oewerbe^  UebemiBkommai  inr  Begelang  des  gem^a- 
■ebaftliiAMi  Betri«bM  abgesoUouen  wefdoi,  aach  denialben  OrandBitsen  wie  b«l 

den  iv  Art.  16  genannten  StationML  Falls  aach  die  Verwaltan^^^  der  Linie  ZUtphen 
-  TTengelo  der  H.  Y.  S.  snflUlt,  80  behftlt  die  S.  &  gleichwokl  die  Verwalluig  der 

Station  Zatphen. 

Uiusichtlich  der  Mationeu  Amsterdam  (Zentralpersoneiibahuiiof)  and  Leiden 
bleiben  in  Kimft:  dee  iwiecben  dem  niederiladuchen  Staate  imd  der  H«  T.  8.  sn 
Onnsteit  der  Niedwlindisohea  Bheinbalu  ebgeeeUossene  ITebmiiikoiiutteii  Tom 

20  April  13  Mai  1880  (vergl.  Art.  74  des  seitens  der  S.  8*  nnd  Art  7S  des  seitent 

<1t>r  11.  Y.  S.  mit  dem  niederl&ndischen  Staate  ab^'eschlosaenen  Uebercinkommens)  und 
die  ilurcb  konifj^l.  Erlnss  vom  Mai  1H7h  f<!sfgL'stellten  Bestinimungen  fiir  die  ge- 
meinschaftliche  Benutzung  der  Station  Leiden,  nebst  dem  damit  in  Verbindung 
■tehenden  swisehen  der  EiBenbahngesellscball  Leiden—Woerdeu  nnd  der  H.  Y.  S. 
geK^oeeenen  Uebereinkommen  Tom  7.flS.  September  1867. 

Attikel  24. 

Zwiscben  den  Gesellschaften  ans  Anlafa  dieses  Uebereinkommens  entstehende 
StTPitijjkeiten  werrten  durcli  drei  Scbiedsrichter  entschiedeii ,  welche  seitens  der 
Geselisciiafteu  in  gemeinsamem  Ein?ernebmen  fiir  das  erste  Mai  lunerbalb  drei  Wochen 
neeb  Likrafttieten  dietee  UebereinkoiBmeiu  fllr  dae  lanfende  Jahr  uid  weiteriun 
jibrliob  vor  dem  1.  Jannar  fUr  die  Daner  des  folgeadeii  Jabres  gewiblt  warden. 

Sollte  infolge  Nichtannahme  dieser  WabI,  Todesfalls  oder  anderer  Uraaeben 
eine  Erginzung  der  ZabI  dor  Scbiedsrichter  erforderlicb  werdea,  so  erfolgt  aolche 
ebenfalls  im  gemeinsamen  Eiuvemehmen  beider  Tbeile. 

Wenn  ein  EinrerstiLndnifs  nicbt  zu  erzielen  ist,  so  werden  die  Scbiedsrichter, 
wenn  ein  StreitfoU  Torliogt,  anf  Aneuclien  dea  meiat  interesiirten  Tbeitea  dnreb  den 
snetSndlgen  Bicbm  emannt 

Die  Scbiedericbter  soUen  nicbt  nach  den  Begeln  de^  KecbU,  tendem  aaeb 
biUigem  Enaeoeea  entaebeiden.  Der  Schiedaspraeb  iat  utanfechtbar. 

Artikel  25. 

Die  Kosten  des  StempeU  and  der  £intragung  dieses  Uebereinkommens,  soweit 
aolche  entoteben,  trfigt  jeder  Theil  sur  HUfte. 


I 

Ueber  Abkiirzung  des  Aufeiithalt8  der  GOterwagon  auf  dan 

Stationen.') 

Von 

Ottt«r«xpedieiit  Ttda  in  Linden  b.  Hannover. 


Der  in  Terkehrsreicher  Zeit  hftulig  wiederkebrende  empfiBdlicbe  | 
Mangel  an  Guterwagan  iiat  zur  ErOrtemng  der  Frage:  Wie  Iftfet  aich  «ia!> 
Torbandene  WageDmaterial  am  besten  annratzen?  scbon  Tielfach  Ver^  ^ 
anlassuDg  gegeben. 

Die  zn  diesem  Behuf  bUber  getroflfenen  Einrichtaiigen  aiod  gewifr 
als  durchaiiB  zweckmftfsig  und  vortheilhaft  zn  bezeichnen.  Besosden^r- 
ditiiit  die  EiDfflbning  dnrchgehender  Ladnngs-  und  LeerwageDzflge,  die 
mOglichst  welte  Strecken  oboe  anzabalten  und  obne  mnrangirt  zu  werdeii 
dtirchfahreii,  immer  weitere  Ausbreitong*  da  hierdarcb  niebt  nar  der 
Wagenamlauf  beschleunigt,  sondern  aach  eine  EntJaatiuig  der  Nicbthalte- 
stationen  vou  der  Bebandlung  dieser  ZQge  herbeigef&brt  wird,  was  wiedenun 
eino  ErhflhuDg  der  Leistnngsffthigkeit  letzterer  anf  anderen  Gebieten  znr 
Foige  bat. 

Wenn  hieruach  fftr  eine  schleunige  Fortbewegnng  der  TTagen 
das  MOgliebste  gescbiebt,  so  kann  dies  in  Bezag  auf  die  Behandhiog 
w&brend  des  Anfentbalts  auf  den  Stationen  nichtin  gleicber  Weiae 
bebauptet  werden. 

Ltitztcrf'  hiiln  u  \ve;»eiitlich  fol^^^nde  Arbeiten  zu  verrichteii,  die  in 
uaclistein-inier  \\  eise  ausgeluhrt  werden: 

Wenngleich  tlir-  ohin-pn  VnrsditScre  wolil  mir  auf  einzelnen,  insbeiontiere  den 
tJlatiouen,  die  der  Herr  Vertasser  im  Auge  hat,  praktisch  verwerthbar  sind,  hat  die  : 
SMliilttion  den  Aniiiau,  der  maucberlei  ntttzUche  Aiiregungeii  entb&lt,  gem  I 
genommon. 

Die  Bed.  d.  Arch.  f.  £i«enb«iinweee&. 
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A.  Entii.ihnie  d er  Wa en  a n s  (leiiZiigen  uiul  Hinsehaffung  nach 
deu  Ladepliitzeu,     ortschatfun von  dieseu  und  Eiostelluug  iu 

die  Ziige. 

Diese  Arbeiten  werden  meist  dem  Kungirpcrsona]  allein  uberlassra 
und  voD  diesem  ohnc  besHiumtcii  Plan,  lediglicli  nach  Mafsgabe  der  augen- 
blicklichen  Verh|dtiii86€,  awsgefiihrt.  Die  (U  ii  Zugen  eiitiinmTneTi«  n  Wagen 
werden  entweder  zun^ehst  in  eiDem  heliohi^en  verfugbaren  Gieise  unter- 
geb?  a(  ht  iiiid  naehher  zu  passender  Zeit  in  die  Ladegleise  gestellt,  oder 
<lie  Hinschaffung  in  letztere  erfolgt  unmitteibar  aas  den  ZQgen.  In  gleirher 
Weisc  werden  die  zum  Abgang  bestimmten  Wagen  aus  den  Ladegleisen 
in  die  Zuge  geschafft  Fallen  diese  Arbeiten  in  die  Tagesseit^  so  geht  die 
Zeit,  wall  rend  welcher  sich  die  Wagen  im  Aufstellungsgleise  befinden» 
an  der  Ladezeit  verloren,  and  bei  dem  Rangiren  in  den  Ladegleisen  wird 
das  Ladegesch&ft  gestDrt,  was  dem  Publiicam  hfta^  eine  wiUkommene 
Ansrede  bei  etwaigen  Ueberscbreitangen  der  Ladefrist  bietet 

In  den  Ladegleisen  steben  oft  Entlade-  nnd  fieladewagen  tod  alien 
und  Mr  alJe  Strecken  bunt  durcheinander,  was  das  Ansrangiren  erschwert 
nod  verzOgert.  Mancher  zum  Abgang  fertige  Wagen  wird  dabei,  wenn  er 
ungdnstig  steht,  fikr  einen  sp&teren  Zng  zurUckgelassen. 

B.   Koutrule  der  Ladefri^tcu  uud  des  Autenthalts  der  Wagen. 

Ffir  die  AasQbung  derselben  dienen  in  der  Kegel  die  Wagennotiz- 
biicher  als  Unterlage,  anfserdem  werden,  um  auch  ohne  diese  sofort  fest- 
stell^  zu  kOnnen,  wie  lange  die  Wagen  sieh  auf  der  Station  befinden, 
diese  durch  Ereideanscbrift  mit  dem  Eingaogstage  and  Zoge  bezeicbnet. 

Diese  Ansehriften  bieten  keine  gentigende  Sicherheit^  da  sie  bei 
nassem  Wetter  ondeutlich  werden  und  mitunter  fast  ganz  verschwinden, 
aucb  leicht  beseitigt  nnd  geandert  werden  kOnnen.  Sodann  ist  das  Lesen 
wfthrend  der  Donkelheit  nnr  in  der  Kahe  unter  Zuhilfenabme  der  Hand- 
lateme  mOglicb,  also  umst&ndlich  und  zeitraubend. 

C.   Feststellung  and  Meldung  des  Wagenbestaudes  and  Bedarf^i. 

Diese  Arbeit  wird  allgemein  in  der  Weise  ausgef&hrt,  dafs  tAglich  zu 
einer  bestimmten  Zeit  ein  Bediensteter  den  Bahnbof  begeht  und  die  am 
folgenden  Tage  verwendbaren  Wagen  zftblt,  die  sodann  nebst  dem  aus 
dem  Wagenbestellbucbe  ermittelten  Bedarf  der  Wagenvertheilungsstelle 
gemeldet  werden.  Bei  derZ&bluug  sollen  nicht  nur  die  here  its  leeren,  ' 
sondern  auch  die  Wagen  beriieksicbtigt  werden,  die  voraussichtlich  bis  zu 
dem  Zeitpunkte  leer  werden,  wo  sie  bestimmungsgem&fs  wieder  benut^t 
worden  miissen.  Da  dies  indefs  nicht  immer  ohne  Erkundignngen,  die 
tfaeilweise  sehwer  einzuziehen  sind,  festgestellt  werden  kann,  bleiben  die 
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Wagen  hfiufig  unberucksichtigt.   Die  Folge  davon  ist,  dafs  am  uat  h^tcu 
Tage  rnehr  Wagen  vorhanden  sind,  als  gebrancht  werden. 

Hierbd  ist  noeli  folgender  Umstand  besonders  geeignet,  den  Anfent- 
bait  der  Wagen  za  Terlftogeni.  Das  Pabliknm  ist  durcbweg  gewohnt,  mit  | 
dem  Laden  morgens  zu  beginnen  imd  aboids  anfenhOren,  nod  besteUt  I 
hiemach  anch  die  Wagen.  Dieses  Terfahren  ist  insofem  imzweckmftCsig. 
als  den  Statienen  die  Wagen  nicht  sftmmflleli  wfthreod  der  Nacht,  aondem 
zn  versebiedenen  Tageszeiten,  tlieils  sehon  in  den  Vonnittagsstunden  za* 
gefthrt  werden.  Die  mit  den  Tageszflgea  eiiigegangenen  Wagen  bl^beo 
nnter  diesen  UmstAnden  bis  znm  nftcbsten  Morgen  nnbenatzt  ond  beengen 
den  Bahnhof. 

Dm  fiber  die  Torbezeichneten  Obliegenheiten  der  Stationen  eine 
Kontrole  ansfiben  zu  kOnnen,  sind  Terschiedene  Einrichtnngen  getroffen, 
von  denen  das  Wagenaafenthaltsregister  nnd  die  Ortlichen  Revisionen  durch 
Eontroleore  a]8  wichtigste  bezeicbnet  werden  kOnnen.  Beide  dienen  zwar 
dazQ,  die  ansffihrenden  Beamten  zn  erhfthter  Anfinerksamkeit  anzaspomen, 
sind  aber  nicht  geeignet,  den  erw&hnten  MifsstAnden  wirksam  eotgegen< 
zntreten,  da  sich  einerseits  die  Iftngeren  AnfenthaJte  nnschwer  begrOndea 
lasseo,  andererseits  der  plOtzlich  anf  karze  Zeit  erscheinende  Kontrolenr 
nicht  im  Stande  ist,  sich  fiber  die  angenblicklich  herrschenden  Verhftltnisse 
sofort  in  Tollem  Umfange  Eenntnifs  zn  Terscha£fen.  Wenigstens  ist  dies 
anf  grO&eren  BahnhOfen,  die  doch  hanptsftclilich  in  Frage  kommen,  nicht 
gat  denkbar. 

Die  nachstehenden  Yorsclilftge  znr  Beseitignng  dieser  UebelstSnde  and 
znr  Erleichterung  der  Kontrole  dfirften  vielleicht  derswegen  Beacbtnng 
linden,  weii  sie  ein&ch  sind  and  keine  Yermehrang  des  Personals  and 
grO/sere  Geldopfer  bedingen. 

A,  Ffir  jede  Station  mit  nennenswerthem  Ladangsverkehr  mvda  er- 
mittelt  werden,  wie  viel  Lad^leise  and  von  welcber  Lftnge  Yorhanden 
sind,  and  wie  viel  Wagen  darchschnittlich  tfiglieh  ein-  and  abgehen,  sowie 
welche  Zfige  die  Wagen  za-  and  abfiibren.  Die  Privatanschlalsgleise  and 
die  auf  diesen  znr  Behandlong  kommenden  Wagen  mflssen  dabei  anbeifick> 
siehtigt  bleiben.  Anf  Grand  dieser  Ermittlnngen  mussen  (wie  das  flbiigens 
schon  jetzt  zuweilen  geschieht)  fur  die  ann&hemd  gleichzeitig  ein-  and 
abgehenden  Wagen  bestimmten  Ladeglfise  von  cntsprt^i'hender  Lange  aos- 
gewfthlt  und  Ict/tere  regelm&fsig  zu  dersolbeu  Zeit  besetzt  und  entleert 
werden.  Dadureli  entsteben  auf  den  LadeplStzen  verschiedene  Gleis* 
grnppen,  in  deren  jeder  sowohl  das  Lade-  als  das  RangirgeschMt  zu  einer 
bestimmten  Tageszeit  ausgeffihrt  werden  kann.  Fur  die  Oleise,  in  denen 
am  Tage  ausgewechselt  werden  raufs,  wurde  diese  Arbeit  so  einzurichten 
sein,  dafs  die  zw5l£stfiadige  Ladefrist  nicht  verkfirzt  wird,  was  sich  aach 
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ermOglichen  l^fst,  da  die  Ladezeit  durchweg  mindestens  13  Stonden  be- 
tr&gt;  erforderlichei)  Falls  aber  auf  14  Stunden  —  von  6  Uhr  morgens  bis 
8  Uhr  abends  —  erhOht  werden  kaiio.  Es  bleibt  demnach  fur  das  Ans- 
wechsein  der  Gleise  eioe  bis  zwei  StvuidoiK  wa.s  nnter  normalen  Verhftlt- 
nissen  genftgt.  Fiir  aofsergewOhnliche  Verh^ltnisse  und  etwa  vorkommende 
Betriebsunregelmftfsigkeiten  mofs  ein  LadegleiB  als  Anshilisgleis  reser- 
lirt  werden. 

In  welcher  Weise  sich  bieniach  das  GeschSfl  anf  den  Ladeplfttzen 
gest&lten  wfirde,  mOge  nachstehendes  Beispiel  «rlftatem. 

Station  N.  N. 

ut  eine  einfache  Knotenatation,  anf  dor  eine  Yon  Norden  nach  Sfiden  nnd 
oiDO  Ton  Osten  nach  Westen  f&hrendo  Bahn  sich  schneiden.  Bind 
7  Ladegleise  Torhanden,  nnd  zwar 

No.  1  mit  einer  Lftnge  yon  300  Hetem, 
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GesammtlSLnge  870  Meter. 

Der  Umfang  des  LadongBvorkehrs  iat  ana  folgender  Tabelle  ersichtiich: 
TabeU«  1. 


No. 


aftoh 


Der  Z  a  g 

hat  Anfentbalt 
▼oa  Ub 


fiihrt 
za   I  &b 
Wag«ii 


Bamerkongen. 


608 
604 

606 
506 
501 
508 

r06 
507 
71u 
718 


716 
717 
719 


Norden 


»» 

Sflden 

M 

It 

n 

Osten 


M 

Wetten 

H 

n 


Sttden 


Norden 

» 

ti 

Westen 
It 
II 

Oaten 

It 

IT 


9,10  » 
4,10  N. 

11,  -  „ 

12,  -  nachts 
5,10  V. 

11,  *) 
6,10  N. 
4,10  V. 

12,  -Mittg. 

8,30  N. 

9,i»V. 
19.»  » 


9,*)  „ 

4,40  N. 

11,  so  „ 

12,  aoV. 
6,30  „ 

11,  *o  „ 
6,30  N. 
4,30  V. 

12,  ?o  N. 

8,50  „ 

9^y. 

lO^^o  >i 
8^N. 


4 
14 
8 
6 
5 
4 
6 
6 
9 
8 
7 
6 
2 
1 


2 
6 
16 
17 
2 
6 


2 

15 
10 


Znaammen 


80  80 
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Hiernaeh  Iftfst  sich  das  Ladegeschftft  in  folgender  Weise  euiriebt«ii: 


Tnhcllo  2. 


Zu  eiuer  Lade- 
grappe  werden 
vereinigt  die 
Zttge 

mit 


Eni- 

Ver- 

pfan^  8and 

$io. 

Wagen 

502 

4 

508 

16 

&01 

5 

17 

503 

4 

a 

607 

6 

4 

716 

9 

m 

7W 

' 

16 

716 

6 

to 

719 

1 

4 

• 

« 

« 

m 

14 

2 

60& 

6 

71B 

;i 

2 

717 

u 

8 

506 

8 

6 

Die  Ladegruppe 


er- 
hUt 

die 

No. 


die 
Lade- 
gleise 

No. 


saiumt- 
gleis- 
ulnge 
von 

m 


Das 

Ladegnsch&ft 
findet  statt 
wiihrend  der 
Zeit 


von 


bis 


Das 

Answechseln 
findet  statt 
w&hrend  der 
Zeit 


Ton 


bis 


Bemerkaogcb. 


I  r  I  nnd  2  G0.> 


1.  baa  LjMie^i . 
No.  5  bleibt 
aoffleigeirtt.- 

nlMe  freL 


II 


100 


wfthrend  der 
cranzeu  Tageszeit 

V.     8,4*  V. 


wSlirend  der 
gaiizen  Nachtzeit 

bjii  V.  V. 


I 


III  3  110 

IV  6  nnd  7  .100 


12,^:.  N. 
5,00  N. 


11,3-  V. 
4,00  N. 


11,«  V. 
4(00  N. 


12.85  N. 

5^  N. 


2.  ladeaUiBH  -^ 

II,  m  ItlMl  IV: 

bans  aacb  «al-| 

rend  der  N  i  .'• 
zeitftasg^■»• 
gelt  wcidea. 


Gegen  diese  Einrichtmig  iverden  verschiedene  Bedenken  aofsteigtn. 
insbesondere,  dafs  nicht  anf  jeder  Station  die  Zahl  der  Torhandenen  Lade- 
gleise  ausrelche,  nm  die  nach  Lage  der  Zflge  nOthigen  Ladegmppen  bilden 
zu  kOnnen.  In  diesem  Falle  wftren  die  Gleiae  zu  verlftngem,  woraaf  sich 
auf  jedem  Gleise  mehrere  Ladegruppen  einrichten  lassen,  und  zwar  kfinnen. 
wenn  das  Gleis  von  beiden  Seiten  zugliugig  ist,  drei,  handelt  es  siek 
dagegeii  nm  ein  stumpfes  Gleis,  zwei  gebildet  werden.  Im  ersteren  FtHk 
wQrde  zweckmftfsig  in  die  Mitte  die  Ladegruppe  I,  nnd  an  jedes  Eade 
eine  der  fibrigen  Ladegrup])ea  zn  verlegen  sein.  Das  Answechseln  in  den 
beiden  letzteren  kaon  dann  wfthrend  der  Tageszeit  vorgenommen  werdeo. 
ohne  dafs  dabei  die  Wagen  der  Ladegruppe  I  bewegt  zn  werden  brancheo. 

Bei  .stumpfen  Gleisen  nm\s  die  Ladegruppe  I  am  ^tumptVii  Knde.  und 
vor  ihr  eiiie  andere  Ladegruppe  eingerichtet  werden.     Siud  auf  einer 
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Station  nur  zwei  stuiii])tV  L:i(leu:!eiso  vnihaniit'ij.  was  an  vcrkehrsn'icluMi 
Plritzen  kaum  vnrkummeri  wird,  so  la^sen  mvh  immerhin  drei  rt'[;<'lin;irsit;t' 
Ludegruppen  und  eiix-  licsorvpjrrnppp  in  der  Weise  eiiiriclitcii.  dais  :m  die 
stunipfrn  Enden  die  \V;li,mmi  der  (Jruppo  I  und  davnr  in  )<mU'iii  (llcise  dio 
Wag<Mi  eiiier  d^r  andeicn  hcidcii  (Jriippen  gesteilt  werden.  Dcr  duhei  ini 
vorderen  Theii  der  Glcist-  trri  lilciiieiide  Raum  dient  znr  Aufiuilinie  dor 
nicht  zu  den  iibrigen  drei  Gruppeu  gehurigen  Waguii  und  tiir  auTser- 
gewflhnliche  Verhaitnisse. 

Ferner  liUst  sich  dn^esren  vorbringen,  dafs  die  Betriebs-  iiiid  Verkehrs- 
verhaltnissp  m  imelpirliniiirsigf  ae'mx.  wm  die  vorj^oschla^^ene  Einrichtung 
zweckiiiiil'sig  und  durrlifiUirUar  erscheineii  lasscn.  Selbstverstandlich 
wird  sie  in  gleicher  VVei&e,  wie  anrb'rc  bewiihrte  Eini  i(  htuncren,  z.  B.  Fahi- 
orduung,  Zugbeleuchtungsplan,  Kui^wagen  u.  s.  w..  iia(  !i  Maff^gabe  ein- 
tretender  Aenderuiigen  in  den  Betriebs-  und  V^erkehrsvcrhalt  iiisson  von 
Zeit  zu  Zeit  ciner  Neugestaltung  zu  untcrzit  ln  n  sein.  Eluinso  hedingen 
aursergewOhulirhe  Verhaltnisse  in  den  Falit  u,  svo  das  Ausbilfsgleis  nicht 
ausreicht.  ein  Abwuithcu  von  der  Ladfin  dnung,  Dagegen  lassen  sich 
Mafsnalimen  Iretlen,  duroli  die  bei  inti  inaleai  Verkehr  eine  moirlichste 
RegelmSfsigkeit  orzielt  werdcii  kaiiii.  \Va*  beispielsweise  die  bier  besonders 
in  Frage  kornmeiide  nngleiehe  Zu-  nnd  Abfuhr  uiibctritTt,  so  licgt  es 
einerseits  in  dei  II und  der  Bchurde,  die  Wagen  niogliehst  rait  bestimmteu 
fiir  die  Verhiiltnisse  am  be.sten  geeigneten  Zfigen  l)efordern  zu  lassen, 
andererseits  miissen  die  ausfuhreuden  Beamten  aul  dan  Publikuni  dabin 
einzuwirken  suchen,  dal.s  unstatt  voni  Morgen  zum  Abend  zu  einer  fur  die 
Zu-  und  Abfuhr  der  Wagen  besser  passenden  Zeit  voHaden  wird. 

Hiemach  wird  unter  Zugrundelegung  des  ol)en  angefiihrten  Beispiels 
(Tabelle  U)  in  folgender  Weise  zu  verfahren  sein.  Daselbst  ist  angenommen, 
dais  nachts  durchsciuiittlich  17  Wagen  mehr  abgchen.  als  ankoranien 
(Ladegruppe  I).  Znnftchst  rnnfs  nan  festgesteilt  werden,  ob  diese  Wagen 
ao  dem  der  Nacht  anmittelbar  Torhergehonden  oder  an  einem  frQheren 
Tage  angekommai  ahid.  bt  ersteres  der  Fall,  so  verlassen  sie  die  Station 
schon  Tor  Ablanf  der  gewfihrten  AufentbalUzeit,  ein  Umstand,  der  der 
BescJileimigung  dee  Wagemunlaufe  fftrderlieh  ist.  Da  bier  vorzugsweise 
Wagen  der  Grnppe  II  in  Frage  kommen  werden,  weil  dieee  bereits  9  Ubr 
45  Hinnten  Tormittaga  laderechi  steben,  mitliiii  reeht  wohl  an  demB^ben 
Tage  fertiggestollt  werden  kOnnen,  so  wird  zu  erwftgen  seio,  ob  sicb  nicht 
mit  dem  bier  in  Frage  etebeoden  Zuge  504  nocb  mehr  Wagen  anbringen 
lassen.  YortheilbafI  wfirde  dabei  eein,  wenn  die  Wagen,  die  der  er.st 
4  Ubr  20  Jiinnten  nacbmittags  eintreffende  Zng  606  znfBbrt,  bereits  dureh 
den  Zng  604  angebracht  werden  kOnnten,  da  bierdnreb  ein  halber  bis  ein 
gaazer  Tag  gewonnen  wttrde.   Sind  dagegen  die  nacbts  mehr  abgebenden 
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Wauen  scbon  an  eineni  friiheren  Tage  anijekommen,  so  stehen  sie  m 
lauge,  und  es  emj)fieljlt  bich,  auf  eiiie  schuellere  Fortschaffung  Bedacht  /u 
nehraen.  Letztcre  liifst  sich  entweder  dadurch  erreichen,  dafs  dieae  jedeu- 
falls  /uin  ^rofsteu  Theil  den  Gruppen  HI  und  IV  angeliorenden  Wagen 
mit  giiiistitjer  liegeuden  Ziigen  an^chradit  werden,  oder  das  I'uhlikuin 
mufs  veranlafst  werden,  nicht  erst  am  Morgen  nach  der  Ankunft,  souderfl 
Hchon  am  Eingangstage  gleich  nach  der  Bereit^^teilung  mit  dem  Laden  za 
beginnen. 

B.  Nach  Eiurichtung  der  Ladegruppen  wiirde  die  Kontrole  der  Lade- 
fristeu  und  des  Aufenthalts  schon  dadurch  erleichtert,  dafs  sich  bei  recfl- 
mafsigcm  Geschaftsgange  die  Zeit  dcs  Euigaiigs  der  Wageo  aus  ihrein 
Standorte  ergiebt.  Eine  weitere  Erleichterung  Ififst  sich  herheifiihren, 
wenn  anstatt  der  Kreideanschriften  3  his  4  (jcin  grofse  auf  der  Riickseite 
gummirte  Zettiil,  die  mit  dein  Eiugangstagi'  in  grofsen  Zitfern  bedruckt 
sind.  zur  Verweuduiig  gelaugtiu.  Diese  Zettel  .siud.  nachdem  darauf  der  Ein- 
gangszug  verzeichnet  ist,  am  Wagen  zu  befestigeu.  Da  sie  deu  Witterungs- 
einHiissen  grOfseren  Widerstand  leisten  als  die  Kreideanschriften,  aoch 
nicht  leicht  absichtlich  entferot  werden  konnen,  so  wird  ein  Verschwioden 
nnr  selten  vorkommen.  Die  Revision  der  Wagen  lafst  sich  dann  leicM 
ansffihren,  da  dieselbe  in  den  meisten  Fallen  auf  die  Feststeliong  des 
aoch  wihrend  derDonk^eit  leieht  zn  leeenden  JBSngangstages  besdutakt 
werden  kano. 

Beispielaweise  soil  am  17.  nachmittugts  6  Ubr  IsBtgesteUt  warden,  ob 
rich  im  Gleise  6  nnd  7  (Ladegruppe  IV)  Wagen  befinden,  welche  die 
Anfentlialtazeit  aberschritten  haben.  Die  mit  dem  17.  bezettelten  Wagen 
rind  erst  vor  einer  Stonde,  die  mit  dem  16.  bezettelten  am  verflossenen 
Tage  zn  derselben  Zeit  htneingestellt  Ton  letateren  dflrfen  nnr  soldie 
Wagen  vorhanden  srin,  die  entladen  sind  nnd  wieder  beladen  werden 
sollen;  etwa  damnter  befindfiehe  nnr  znr  Entladung  bestimmte  Wsgen 
stehen  zn  lange.  AUe  mit  frflheren  Daten  bezettelten  Wagen  haben  aof 
jeden  Fall  ihre  Anfenthaltszeit  Qberachritten. 

C.  0ie  Festetellnng  des  Wagenbestandes  nnd  Bedarfe  ist  nach  fiin' 
fGhrang  der  Ladegmppen  imd  Datnmzettel  insofem  erIeiGhtert»  als  sich 
aus  dem  Standorte  nnd  der  Beklebnng  der  Wagen  sofort  ergiebt,  bis  waon 
sie  entladen  sein  nnd  wieder  znr  Verwendnng  gelangen  mflssen.  Dabei 
ist  anznnehmen,  dafs  das  Pnblikom,  wenn  es  sich  erst  no  die  ibm  in  dea 
verschiedenen  Ladegmppen  gewfihrten  verschiedenen  Ladezeiten  gewOhnt 
batf  scbon  defshalb  bestrebt  sein  wird,  die  Fristen  inneznbalten,  weil  bei 
der  stets  zn  derselben  Zeit  eiiblgenden  Fortnahme  der  Wagen  die  Ueber- 
sehreitnngen  sofort  festgeetellt,  nnd  Zahlnng  von  Wagmstrafiniethe  naeh 
sich  Ziehen  wiirde.  Es  werden  demnach  Nachfragen  iiber  den  Zeitpnnkt 
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der  beendeten  fintladiuig  selten  nOtfaig  sein.  Hiemsch  wfirde,  um  das  am 
folgenden  Tage  yerwttidbare  Material  za  ennittoln,  die  Zahl  der  bereits 
zam  Abgang  bestimmteii  and  in  Beladang  befiodliehen  Wagen  von  der 
Zahl  der  s&mmtliehen  Wagen  abznziehen  aein.  Dae  Beeultat  ergiebt  die 
Zahl  der  Wagen,  die  im  Laufe  des  gegenwftrtigen  nnd  folgenden  Tagcs 
entleert  werden  mfissen,  also  an  letzterem  wieder  benntzt  werden  kOnnen. 
Wild  in  dieser  Weise  verfahren,  so  kaan  die  Bestellong  einer  den  Bedarf 
Hbersteigenden  Anzahl  von  Wagen  fUr  den  nftcbsten  Tag  nieht  ▼orkommen. 
Ebensowenig  ist  Wagenmangel  zn  bef&rehten)  da  gewOhnlich  einige  Wagen 
Tor  Ablanf  der  LadefHst  entladen  w^eo,  welche  fir  etwa  nieht  recht- 
zeitig  leer  gewordene  oder  bei  plOtzlieh  anftretendem  Bedarf  verwandt 
werden  kOnnen. 

Die  haapU^blicbsten  Vortheile,  die  die  Darchfahrung  obiger  Vor^ 
schlftge  bietet,  lassen  sich  folgendermafsen  karz  znsammenfassen: 

1.  Erleichterung  des  Rangirgeschafts  und  Ansftihruug  des- 
selben  nach  einem  bestimmten  ffir  die  gesammten  Ver- 
haltnisse  zweckmafsig  eingerichtcten  Plan.  Die  mit  den 
einzeliien  Zugen  eingegangenen  and  fur  sie  bestimmten  Wa<^eu 
lialteii  eioen  vorgeschriebeneu  IMatz.  Deia  Kantiirpersoiial  wird 
(ladumh  die  Moglichkeit  jjenoramcii,  die  Wagen  nach  eigenem 
Ermcssen  zu  bewegLMi  und  aulzustellen.  da  .sfimmtliche  Bcamtc 
und  ein  grofser  Theil  des  Puhlikums  deren  Anfstelluujfsort  kennen. 

2.  Geordnete  leicbt  zn  iibcr.'iehentle  Zustaude  auf  den  Lade- 
pl9,tzen.  Den  regLlaiafsigen  Veisendern  und  Empfangeni  braucht 
nieht  jeder  zu  behandelnde  Wagen  angcwiesen  zu  werden,  da  ihnen 
die  Ladegruppe,  in  welcber  sie  laden  und  ihre  Wagen  tinden 
niiissen.  bekannt  ist. 

3.  Erleichterung  der  Aut'stelluug  des  tiiglichen  VVageu- 
rapports,  da  der  \\  agenbestand  und  Bedarf  in  einfachster  Weise 
ermittelt  werden  kann. 

4.  Erleichterung  der  Kontrole.  Der  Kontroleur  kann  nach  der 
Ladeordnung  weit  eher  eine  Ortliche  Revision  vornebmen,  ais  es 
bei  den  gegenw.lrtigen  Verhaltnissen  moglich  ist. 

6.  Kflrzung    des    Autenthalts    der    Wagen    durch  geordnete 
Behandlung  und  Beschleunignng  des  Ladegeschatts, 
sowie  die  dadurch  herbeigeliihrte 

6.  Entlastuug  der  Stationen  von  uberflutisigen  Wagen.. 

Endlich 

7.  Beschleunigung  de^  I'mlaufs  der  Wagen  durch  Beforderung 
mit  besonders  geeigueten  Ziigen. 
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Jm  Betiiebsjahre  1891  erfubr  das  tod  der  k.  k.  Generaidirektioa  der 
Osterreicbiechdii  Staatabalinen  verwalteto  Bahnnetz  (7008,699  km  am  Jahies- 
sehlofa  1890)  eineo  Znwadis  tod  128,^03  km  oder  1,<»  pCt  tmd  hatte  am 
Schlosae  dea  Bericbtqabrea  1891  eioe  Lftoge  von  7 181342  km. 

Bie  BanlSnge  atellte  aicb  anf  7062^  km  uid  die  dnrchscbnitt* 
liehe  Betriebslftnge  auf  7048,982  km,  wovon 

anf  die  westlichen  Staatsbahnen  (mit  Nebenlinien)  .  4  436,i40  km, 

„    „  Triest-flerpelje-Istrianer  Staatsbahn    .   .   .  169,841  „ 

„    „  Dalmatiner  Staatsbahn   123,&52  „ 

^    „  Staatsbaboen  in  Oalizien,  M&hren  uud  Schle- 

sien  (einscbl.  ZweigUoieo)   3319,910  . 

entfielen. 

Doppelgleisig  wareii  608,4fl5  km. 

Die  Anzahl  des  st&ndigen  Personala  beting: 


1 

1 
1 

Beamte 
imd 

I  Anwarter 

Unter- 
beamte 

Dieaer 

WftfibUr 

ZnMunnM 

Bnde  1880  .   .  . 

3861 

2474 

6332 

4951 

17621 

«    1891  •  '  ' 

3919 

2817 

7096 

6212 

19014 

mitbin  Znwacha  . 

1  ; 

+  343 

+  764 

+  261 

+  1423 

Der  Gesammtbauanfwand  fOr  die  Staataeisenbabnea  belief  sieb 
Ende  1891  (bei  4988^14?  km  Banlftnge)  anf  719681805  fl.  oder  fir  1  km 
Baolftnge  anf  144278  fl.  Davon  entfielen  anf  die  weatlicben  Staatebabnen 
(3696,375  km)  615062  147  fl.  oder  fur  1  km  166401  fl. 


1)  Vergl.  Archir  1B91  8.  887  a.  ff.  ^Die  k.  k.  fisterreidiiafihai  Staatsbahnen  in 

GMch&ftsjahre  1890". 

Die  n?ich«tehenil»'ii  Aii^mImh  siud  dem  ttuttliuheii  ^Verwrtltnngsberitiit  <Jer  k.  k. 
Oaterreicbischeu  Stiiatsbahneu  fiir  das  Geschoftsjahr  169)  (init  Uebersicbtskartet 
Wien  1802^  entnommeii. 
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Ber  Stand  der  Fahrbetriebsinittel  betrog  in  1891: 


bei  deu 

Ztt- 

1  schmai-  i 

Stttckzahl: 

qraiigea  BaluiMi  | 

.  90UIUICU 

1 

T 

an  Lokomotiven  .      .  aberhaupt  

1  378 

4  ' 

1382 

im  JanresaurcQScnuiiii 

1339 

4 

1  QAO 

liMO 

8196 

20 

8216 

im  Jahresdnrchschnitt 

8057 

20 

8077 

894 

5 

1  899 

im  Jahresdnrehschnitt 

868 

5 

873 

J,  GfiterwagoD  .  .  .  flberhanpt  

247 

%518 

im  Jahresdurchschnitt 

1 

24656 

247 

1 

24^03 

Aiif  1  km  Betriebslfinge  entfallen  be!  den  normalspurigen  Babneo 
in  1891  (gegeadber  1890): 

an  Lokomotiyen  StAck  0,194  (0,188) 

«  Personenwagen   ,    0,448  (0^411) 

„  Post*  nnd  Gepickwagen  .  .      „    0,198  (0,i98) 

„  Gfiterwagen   „    3,668  (8,484) 

„  Wagen  znsammen   ....      ,   4,18a  (3,88?) 
Die  Leistnngen  der  Fahrbetriebsmittel  ergaben  far  das  Ge- 
sammtnetz: 


1890 

1891 

Znnahme 

Beim  Zugverkehr: 

Darehadmittliclie  Betfiebsl&ngekm 

8947,»w 

704B,ttt 

100^  = 

AnstU  der  gefahrenen  Z8ge  Adz. 

668198 

611488 

+ 

66887  = 

8|Wn 

Zvillekgtlagto  Zogkilometer .  „ 

!  89346891 

86788446 

+ 

8891464  = 

Oeleistete  BohtonneakUonieter  „ 

;  6  667  498 000 

7186097U10 

+487698100  = 

7  flit, 

Anf  1  km  dnrchscbnittliche  Be- 

triebslangc  entfallen: 

an  Zu^kiloiueter  Aitz. 

4  799... 

6  212,+ 

-i 

412,i»  - 

„  Rohtonnenkilometer  .  .  .   „  | 

969  634 

1012  317|4- 

52  683  = 

6,4.'  r 

Die  dnrcbschnittliehe  AnzaU  der  Wagenachsen  eines  Zoges  betrug 
in  1891  86  Acbsen  (bei  G&terzflgen  68  Acbsen)  nnd  das  dnrchschnittlicfae 
Bohge?dcht  eines  Znges  stellte  sich  anf  194 1  (fSr  GOterzftge  aof  335 1). 

Die  Gesammteinnalimeni)  ans  dem  Staatseisenbahnbetriebe  nnd 
den  Nebendiensten  betmgen  (emsehl.  des  Agios  fBr  Goldeinnahmen): 


>)  Ordiuarinni  and  Nebeadienste. 


6V 
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Davon  entfielen  (in  Prozenten): 
anf  den  Personenverkehr  

„     „    Gepack-  „   

,    Eilgut-  „   

„    Frachtgut-  „   

znsammeu  uui  TransporteiuDahmen  . 

auf  sonsUge  Einnahmen  

mid  zwar: 
anf  Verg^tnng  ans  Lokalbaiinbetrieb 
„  Einnahmen  ans  dem  Sakgeechftfte 


1880 

1891 

191 

67  496  873 

An  Mttt  /V\« 

68  475  001 

0/ 

22,91 

23,32 

» 

1,31 

1,41 

2,68 

2,57 

bo,  31 

60,4o 

93,15 

92,86 

6,85 

7,15 

2,61 

2,81 

d,ii 

Die  EiDDahmen  sind  mithiu  iu  181)1  (gegen  1890)  urn  979628  fl. 
d.  h.  um  1,45  7o  gestlegen,  woven  anf  die  Transpoiteinnahmen  706712  fl. 
Oder  1,12  Vo  entfallen. 

Iu  der  nachstehcnclcn  Uebersicht  sind  die  Transportleietnngen 
nnd  Einnahmen  in  1891  (gegen&ber  1890)  nach  Bahngrnppen  nnd  Tnuu- 
portzweigen  znsammengestelli. 


Untertehied  gegea  1890  (in  Proseatea): 


Oeichiltf- 
sweig 

Westliche 
StaaAabiliiiett 
n.  f.  w. 

Triest-Herpelje- 
Iitrianer 
BiMBb«lin 

Dalniatiner 
Staatsbalitt 

Staatsbaliuen  iu 
QalisiaajinUuren, 
SchleBienn.  s.  w. 

GeaaamtaetK 

bd  den 

bei  den 

bei  den 

bei  den 

bet  den 

BefSrderten 
Personen 

Einnahmen 
(einschl. 

Beforderten 
Personen 
uiKiToMMn 

Einnahmen 
(einschl. 
Agio) 

B^forderten ,  Ehmahmen 
Personen  (einschl. 
undloMim,  Agio) 

Befbrderten 
Personen 
und  Tonnen 

Qnnahmen 
(einschl. 
Agio) 

Beforderten  Eimah^ 
Pwsonen  (ewsdt 
iindT««Mii.  Aft) 

% 

% 

% 

% 

I 

PMSonea- 
varkehr 

Gep&ck- 

verkehr 

EUgnt- 

verkehr 

Frachtgut- 
Terkehr 

-f-  19,M    + 1,» 
4-  3,47  +9,0* 

-f  14,37  ^    —  0,W 
+  6,91  1    —  0,M 

+  27,ao 

+  10,76 
+  W 

+  m« 

—  13;»l 

+  81^ 

—  28,47 

+«^ 

+  11,15 

—  8,w 

+  1,80 

—  5,07 

4-89i» 
— 10,«» 

+  16,» 
+  10,01 

+  «Mi 

+  1VI 

+  J.u 

+  ».» 

+  0^ 

+  14,** 
+  7,M 

1 

; 

1  +9^ 
—  osi 

+-<M» 

Personen  . 
Oiitor    .  . 

+  19,28 

+  6,»» 

+  36,TT 
+  18,4* 

+  31,9« 

}4-  o,M 

+  89,95 
+  9,M 

}+  m 

+  2ft« 
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Fflr  das  Gesammtnetz  betrag  in  1891  die  Znnahrae  (gegen  1890): 

im  Personciiverkehr    .    .    +6830  502  Per jiou en  =  22,36  Vo 
„   Giiterverkehr     .    .    .    +1196  369  t  =  7,58  „ 

in  der  Transportemnaiime   +   706  712  U.  =  1,12  „ 

PenoneiiTerkDhr, 

Aaf  die  firgebnisse  dea  Penoneii'  iind  GepSckverkeiirs  in  1891  war 
der  Zonentarif  vom  16.  Jnni  1890  Ton  mafsgebendem  EinflnTs. 

Bei  eiuer  Gegeuiiberstellung  dcr  Halbjahrsperioden  1.  .laiuiar  bis 
30.  Jnni  iind  1.  Jnli  his  31.  Dezember  1891  gegen  1890  ergiebt  sich  die 
Zunabme  der  Personeuzaiil  fur  das  Gesammtnetz: 

ira  I.  Halbjahre  urn  42,57  %  (+3  702  347  Peraonen), 
,  11.       ,        ,   12,24  .  (+2128216       ,  ). 

Die  prozentnelle  Znnalime  der  Personenzahl  im  IL  Halbjahre  1891 
gegen  1890  mit  1S,84  Vo  Qbersteigt  ganz  wesentlidi  die  in  den  voran- 
gegangenen  4  Jahren  eingetretene  normale  Yericelirflateigerong,  welche  sich 

f&r  1886  gegen  1886  anf  0,i3  Vo 
«  18S7    ^    1886  ,  0,57  „ 
,  1888    ,    1887  «  4,24  „ 
nnd  „  1889    „    1888  „  4,47  „  stellte. 

Fur  das  Gesammtnetz  ergiebt  sich  (iiach  der  Aiizahl  der  veriiauften 
Zonenlaiirkarten)  in  1890  und  1891  nacbstehende  Personenfrequeuz:  *) 


Zon«Bgriipp6 

1890 

1891 

8teig«niag 

(gegen  1890) 

AjuMhl 

% 

Anzabl 

fur    1—  5fJ  km  . 

20  712  466 

82,43 

26  523  697 

82,79 

+  23,28 

,    61-100  „  . 

2362867 

9,86 

2826466 

9,17 

+20,15 

,  :ioi-2oo  „  . 

1297907 

6^17 

1690217 

6,16 

+22,88 

uber    .   200  „  . 

763  610 

3,04 

888486 

2,88 

+  16,34 

znsammen 

26126849 

100,00 

30828764 

100,00 

+28^ 

0  BltnaUit  find  nicht  entbalten  di«  Beisea  mit  Jahreikarten,  benhltea  V«r- 
bandskarten,  mit  emftfiigtot  Kartell  fttr  Hof-  nad  StMtabedieaatete  vnd  mit  Militlr^ 

fahrkarten. 

Fur  Wien  hat  die  Gesaiomtzabl  der  Beisenden  in  1h91  am  Westbahnkofe  um 
618 G04  Penoaen  oder  12,58  %  md  am  Kuier  Frans  Josephbahnhafe  van  688546  Per- 
aonen Oder  24,64  o/«  sngeaommen. 

Die  Gesammtfreqnenz  ist  von  T.*^  Millionen  (in  1880)  auf  9^  Millionea  (in  1891) 
d.  b.  nm  1,3  Millionen  =  17  %  gestiegen. 
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Die  in  den  verochiedenen  Zonengrappen  Btattgefandene  Stdgenmg 
ergiebt^  dafe  an  derselben  alle  Entfenmngen  in  naheza  gleichem  Haallw 
theilgenommen  haben.  Es  zeigt  eicb  jedoch  ein  atd&dlender  B&ckgang  in 
der  Benntzong  der  Scbnellzfige  nnd  der  L  and  11.  Wagenklasee. 

Eineii  Ver^(lt'it'h  der  Persouenfreqiienz  der  beiden  Hal  bj  ah  re  m 
1890  uud  1891  iur  ciu.s  GtiHaiumtuetz  bietet  die  uachsteheude  Ziisammea* 
stellung: 


ParioneiiTerkohr 

1890 

1891 

I. 

II. 

1. 

a. 

(OeaammtnetzJ 

iiaibjahr 

Halbjahr 

16./6.-31.  12. 

1.1.— 30./6. 

GeMumttsaU  der  b«f9rderteB  Per- 

8MI66C6 

16681048 

1S03446O 

188M804 

D«Ton  koumeii: 

3,64 

n  PemonenBttge  .  .  .  .  „ 

86}16 

6Mi 

96i>» 

96,M 

£•  eatfallen  anf  ZoAengrappe: 

1-  2  (km  1—90)  .  .  .*/• 

60^ 

69^u 

8-  6  (km  SI- 65)   .  .  .  „ 

«|M  1 

8e»« 

86(W 

7-18  (km  86-800)   »  .  •  » 

lOkis 

9^ 

1IM» 

9^ 

8,r 

Die  Anzahl  der  znrfickgelegteu  Personenkilometer  ist  beim  Ge- 
Hammtnetze  (ohne  Lokal'  and  Pachtbalinen) 

von  1012  974  ()69  Persoiieukm  iu  1890 
auf  1227  970  846        „         „  1891 
d.  h.  am    2X4996187        »        oder  am  21,2  7o  gesUegen. 

Von  den  in  1891  znrflckgelegten  Personenkilometem  entfellen: 

auf   I.  Klaase    .   .   .     2,25  Vo  (gegen   3,29  7o  j°  1890) 

n  n.  ,  ...  lOjG  .  (  „  17,02  „  „  18V0) 
«    "I-        n         ...    82,55  .    (     ,  0  73,84  ,     .  im) 

„   Miiitar    ....     5,04         ,      5^  ,   ,  1890) 

Die  Lftnge  des  dnrchsehnittlich  von  jedem  Seiaenden  anf  dem  6e- 
sammtnetze  zorfiekgelegten  ^IVegea  ist  von  km  (in  1S90)  anf  88;.4^  km 
(in  1891)  d.  h.  am  0,96  %  znrfiekgegangen. 

1)  i^Aulseraetu  noch  {}^'\  fUr  IV.  Klasse,  die  fllr  1^1  austfUlt) 
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DieEinnabiiie  aus dem  Personenverkehr  hat  fur  das  Gesammt&etz 
(gegenfiber  1890)  eine  Znnahme  von  499  786  fl.  oder  3,S3  %  erfahren,  von 

der  anf  das  I.  Halbjahr  76444fl.  oder  l,u  Vo 

n    „  II.      „      433842  4^  ^  entfaUen. 

Aut"  1  Bt'triel)skm  des  Gcsammtnetzes  hetrug  die  du rt  hseliaitt- 
liche  Eiiiiiaiinie  au8  dem  Personenverkehr 

in  1^91  .    .   ,   2  5S7  li. 
dagegen  „  1890  .   .   .   2629  „ 

mithin  far  1891  mehr  .      68  fl.  oder  2,99  %. 

Die  Euioahme  aas  Zonenfiihrkartoii  vertheilt  aich,  wie  folgt,  anf  die 
emzeiDen  Zonengruppen  des  GeBammtnetzes  fAr  1891. 

Ee  entfallen  von  der  Eiiinahuic  (eiusrhl.  Agio)  .    .   .    16  966  164  fl, 

auf  Zone  1-  6  (km  1-  nO)  .   .  31.40  Vo 

„     „    6—  8  (  .  51-1(  )0)  16,09  „ 

„      ,    9—12  (  „  101-200)  .    .  18,77  , 

dariiber  biuaas   29,2i  „ 

znsammen  94,47%  •   -   •  15  062  669  fl. 

daza  auf  Verband-,  Jahres-,  £r- 

mftfsigte  and  MiHtftr-Karteii        0,53  „ 

iibei  haujjt  100,oo  % 

Die  Kinnaliine  vertheilt  sicli  iiieruach  zionilirh  gleichmftrsig  mit  iimd 
je  ^'n,  auf  den  engern  Lokalverkehr  (bis  50  km),  auf  den  Verkehr  von  61— 
200  km  and  aof  den  Femverkebr  (uber  200  km). 

Der  Einnahmezawache  im  Personenverkehr  des  Gesammtaetzes 
in  1891  (gegen  1880)  yertheiH  sieh,  wie  folgt,  anf  die  einzelnen  Wagen- 
klassen. 

£8  kommen  (in  Prozenten): 

anf   i.  Klasse    ...  —  21,90% 
„    II.      „       ...    -  25,91  „ 

„  m.    ,     .  .  .  -f  22,31  „ 

„  IV.  „  ...  -  100,00  „ 
„  Militar  -\-   10,26  „ 

uberhaupt  +    3,2a  % 

Die  Einnahme  ans  Reisegep&ek  hat  ffir  das  Gesammtnetz  in  1891 
urn  87489  fl.  d.  h.  nm  9^7  %  gegen  1890  zngenommen  nnd  zwar: 

im  I.  Halbjahr  nn  80414  fl.  .  .  .  29,80  «/o 
„  IL      p       n    7076  «...    1,16  „ 
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Die  k.  k.  Ottemicbisclieii  StMUbalmeii  im  OMcbiftsjalm  18B1. 


Die  (lurclisi  hnitUicbe  £uufthm6  f ur  BeUegep&ck  ergab  fur  I  Betriebslou 
des  Gesammtnetzes 

in  1890  .   ...    144  H. 
„  1891   .    .   .   .   157  „ 

mithin  eine  Zanahme  von    Id  fl.  d.  h.  9,o6  %- 

Im  Eilgtttverkehr  haben  In  1891  sowohl  die  Transporte  (am 
IMS  aU  anch  die  zarfickgelegten  ToDnenkilometer  (mn  7^  */•) 
genommen,  wfihrend  der  von  jeder  Tonne  znrllckgelegte  Weg  von  193,»o 
anf  125,70  km  d,  b.  nm  6,is  %  zaiUckgegangen  ist.  Die  Einnahme  fllr 
1  Betriebskm  des  Geaammtnetses  iat  von  288,81  il  aof  285,88  fl.  d.  h.  am 
1,19  7«  gesnnken. 

0ezugIicb  des  Fraebtgntverkebrs  ist  za  bemerken,  dais  in  1891 
die  Tnmsportmenge  am  1 178334 1  d.  b.  am  7,55  °/o  gcstiegen  iat,  wfthrand 
der  darebaehaitaidie  Weg  einer  GQtertonne,  in  Folge  des  zonehmeoden 
Lokalverkehn  von  126,48  km  (in  1890)  aaf  123,83  km  (in  1891)  zorftck- 
gegaogen  ist  Die  Elnnabme  ana  dem  Fnehtgatverkebr  fOr  1  Betriebskm  ist 

von  7319 fi.  in  1890 

aaf  7273  ,  „  1891 

d.  h.  um      46fl.  =  0,68%  zui  takgegungen. 

Ein  Vergleich  des  Gep^ck-  und  Gaterverkebrs  in  1891  mit  dem 
von  1890  ergiebt  folgende  Za-  and  Abnahme  (in  Prozenten): 

Zanahme  (Abnahme) 
bei  den 

beforderten   i  Kinnahmen 
Mengen     I  (eiMcliL  Agio) 


Es  betrog  Mr  1891  (gegen  1890): 
beim  Gepfickverkehr    .   .  . 


Kilgiitverkehr  

Fraclitgutverkehr: 
und  zwar: 

Sperrig  K  und  11.  Klasse  . 

Wagenladangeo  .... 

6berliaapt  ...... 

Regiegat: 

irachtfrei  


-h  0,65 

+  14,as 


—  6,70 
+  8,64 
+  7,56 

-  7,74 


(in  Prozentenj 

""'1 


-f-  9,97 
—  0,27 


—  0,14 
+  0,85 

+  0,« 


Die  Geaammteinnabmen  (einsebl.  Agio)  fiir  1  Betriebskilometer 
stellten  sick 
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Die  k.  k.  Sttenreieliiidiea  SUAttb«luia«  im  GeMhXItsjahre  1891.  967 

m  1880  anf  .  .  .  11087  fl. 
«  1891   ,    .  .  .  11095  , 

mithin  Zunahme.    .        68  fl.  =  0,53%- 

Fol^ende  Mengen  der  hauptsttchlich  ia  Betracht  kommendeu  Guter 

siud  Sieiahreu: 


W  a  k  r  e  n  g  a  1 1 11  &  g  •  n 

'  1890 

layi 

T  n  r, 

Tl  Ti 

15600023 

16  77b  367 

davon  kommen: 

auf  Braunkfililen  

4(B7  791 

4  682  969 

^  Bau-,  Werk-  and  Nntzholz  .... 

1572611 

1662917 

1289628 

1881882 

1312026 

1828^ 

Die  Gesammtausgaben  ^)  (Ordinarium  and  Nebendienste)  stellten 
sich  Mr  das  GesanuiitDetz: 


in  1891  anf  .  .  47664117  fl. 

dagegen  „  1890  „    ,   .  48799092  ^ 

mithin  eiu  Mehr  von     3  765  026  fl.  =  -|-a60%. 

Bei  den  Betriebsausgaben  eiitlallen  vou  der  M ehrausgabe in 
1891  (=  +  3  397  948  fl.  oder  +9,88%)  gegen&ber  1890: 

aof  allgemeine  Verwaltung   +    33  806  fl.  oder  +  5,98  Vo 

,  Bahnaofsicht  und  Bahnerhaltong   .  .  +   666  319  „    „  +  6,56  „ 

9  Verkehrs-  and  kommerziellen  Dienst .  + 1  689  929  „     n   +  l^i^^  n 

J,  ZagfOrdernngs-  and  Werkstftttepdienst  +1218894  i,    ,  H-ll>oi 

zoMunmen  +88979481  oder  +  9,86% 

Fiir  das  Verh^ltnifs  der  Ausgabea  /u  den  Einnaiiinen  (sog. 
Betriel)skooifizien1 )  ergabeu  sich  folgende  Zahleu  tiii  da«  Gesammtuetz  iu 
1891  (gegen  1890):  __  


1  1890 

1881 

£igentliche  Betriebsausgabeu 
Betriebseinnahmen 

}  64,70 

59,85 

Gesam  m  tausgabeu 
Gesammteinnabmen 

64^ 

69,46 

^)  Einschl.  Agio. 
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966  ^  ^  (toterreiefaisohen  StaatelMbntii  im  QetchSfmalire  1891. 

Das  Anlagekapital  der  im  Staatseigeiithmne  befindlichen  mud  im 
8elb8tbetriebe  des  Staates  stehmden  Babnen  bat,  wie  ans  naebstebender 
Uebersicbt  erbetlt,  im  Jahre  1891  eine  YerzinBimg  ▼on  2,89%  ergeben, 
d.  b.  am  0,S6  Vq  weniger  ala  in  1880  (mit  2,74  %.) 


Daa  im  Staatsbetriebe  stebende  Gesammtoetz  erzidte  in  1891  eine 
Veninsiiog  von  2,84     g^g^n  2,u9  Vo  1890. 


Bahngmppen 

Baalafige 

AnlMgttkoiten 
(Sitda  1801) 

Reinertra^ 
(einschi.  Agio) 
in  1891 

VeniMoag 
far  1891 

km 

Gulden  6.  W. 

% 

Staatsbabnen  .... 
Gesammtnetz  .... 

4962,019 

6  114,481 

71968180& 
896068941 

17185361 
20910884 

2,39 
2,84 

£s  betrogen  IGr  daa  Gesammtnetz  in  1891  (gegen  1890): 


Gegenatand 

1881 

flberhaupt 

D 

far  1  km 

1891 

aberbaapt      fiLr  l  ka 

Gesammteinnabnien')  fl. 
Gesammtansgaben  >)  „ 

67^373 
48799092 

11037 
7162 

 i  

68475001  '  11096 

47664117  7707 

Ueberacbofs  „ 

23696281  1  3875 
k 

20910884  3388 

1 

Yon  dem  Gosammtnetz  in  1891  (6 114,481  km  Banlftnge)  entfaOeii: 

A.  Anf  den  Etat  des  Handelsministerinms    ....  6196,687  km 
nnd  zwar:  Staatsbabnen  (iro  Eigentbnm  des  Staatos 

Btebend)   4962,019  , 

Privatbahnen  (vodi    Staate    ffir  eigeue 

Rechimng  betriebeu) .    .    .  214,016  , 

ii.  Auf  den  Etat  des  Finanzministeriums  : 

Privatbahnen  (fur  Rechimng  der  Gesell- 
schaft  betrieben,  garantirte 
Linieo)  zufiammen    .  .  .     901,iS2  , 

C.  Hftbrisebe  Grenzbabn  (nngarantirte  Linie) ....      16^682  , 

Einen  vergleicbenden  Ueberbliek  fiber  die  wesentliebsten  Betrieba- 
ergebnisse  des  Gesammtnetzes  fiilr  die  Jabre  1890  and  1891  bietao 
die  naebstehenden  statistiscben  Zablen: 

'J  Einacbl.  Agio. 
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Die  k.  k.  ffsterraidiisoheft  8tMttbihn«ii  im  OMdiSftajalire  IWl. 


Es  betragen: 

a)  Verkehr  und  Betriebseiniiahnien. 

Dnrchschuittliche  Betriebsl&nge    .   .   .  km 

Anzahl  der  bef&rderten  Fersonen  .   .   .  Anz. 

»      n         «        Gflter»)  .  ,   .  t 

daninter  Fniditg&ter   , 

Gddstete  PeraoneDkm   Anz. 

9      Gfiteitkm   „ 

diniDter  Fraebtgattkm   „ 

GesammtbetriebsetDDalimen   11. 

davon  Transporteinnahmen    .    .    .  „ 

Anzahl  der  Zu^km   Anz. 

„           Arh.sk  11)   „ 

Anf  1  Betrieliskiii  eiitfailen; 

an  Personenkni   An/. 

„  Personeneinnahme   fl. 

a  Frachttkm   Anz. 

„  Frachteumahme   fl. 

Darchschiiittliche  Fahrt: 

einer  Person   km 

^   Frachttonne   „ 

Darchschnittlicbe  Eiunabme: 

ffir  1  Person   fl. 

9  1  Personenkm   « 

n  1  Frachttonne   « 

„  1  Frachttkm  

Transporteinnahme : 

fllr  1  Betriehskm   C 

„  1  Zugkm  

„  1  Achskm  

BetriebseinDahme : 

f5r  1  Betriebskm   fl 

„  1  Zngkni   , 

n  1  Achskm   ^ 


1890 


n 


6116,086  0 

26  077  477 
15  774  925 
16600023! 
1012974669. 


11960851665; 
1966^  988| 
I  6580B9O4[ 

^  62870644 

Bl  5.S5  1(  J8 
a  1^3  8230661 


166lk">l 


6 171,612  0 
31908039 
16971  294 
16778857 
1227970846 
2097608116 
2074268869 
66821920 
63577  366 
H4  767  775 
1266  933254 

198971 


2  529,2a 

2  587,03 

319969 

336  098 

7  319,64 

7  272,74 

38,84 

38,48 

125,43 

123,68 

0,598 

0,M)0 

0,0158 

0,0180 

2,609 

2^076 

0,OBie 

10281,94  I 
1,991  r 
0,0687 

10760,91 

2,088 
0,10661 


10801,68 
1,899 
0,060ft 

10827,80 

0^0687 


>)  Oliae  Lokal-  ud  PtchtbAhnea. 

')  AnrBflfdem  aa  fraditfMea  Begi«gllteni: 

in  1890  .  .  .   1  571  219 1  (mit  318  066  261  tkm), 

.  I'^O!    .        .    1449  667  ,,  f  „    I%  198  9'>5    „  )■ 
Die  (iilter  umfassen:  Keisegep&ck,  Eiif^iiter  und  Frachtgttter. 
^)  VoD  Perionen,  Oep&ck,  Eilgat,  Fracht-  nnd  Regie^^ut. 


9GD        Die  k.  k.  SttomieUseheii  StiAtalitluieii  in  GMebSltojiiim  i89L 


Es  betrugeD: 

iiion 

b)  Betripbsans^ab^n. 

I 

1  )nrfhsf'liiiitl lirliH  Hptriplmliinflrft 

4^  Li4  W Xiw villi  1  vXll VU V                  IwUClCftUikW        *       «  • 

km 
i\  111 

047  «*''>o 

n 

0«  7oi  ODD 

unwn  KOiuiufni  rtQWtBXXivLj* 

I 

1 

auf  allgemeine  Yerwaltiisg   .  .  . 

V. 

1  aft 

1  1.7B 

„  Bahnanfeicht  n.  Bahnerhaltuog 

»» 

97 Jin 

„  Verkebrs-  und  kommen.  Dienst 

3ft  OA 

37.38 

„  ZugfDrder.-  nnd  Werksi-Dienst 

» 

astM 

Vou  (ier  eigentl.  Betriebsausgabe  entfallen: 

1 

aul  1  Betriebskm  

i  4948,78 

536044 

»> 

1.03 

n 

n 

1 

Vain 

6,90 

Betriebsaasgaben ') : 

1 
J 
1 

" 

V  VI0U,OO 

1^ 

1  Ofi 

1^08 

„  100  Wagenachskul  

»» 

2,94 

3.05 

M 

0,40 

Gesnni  m  t  betriebseinnahmen : 

f» 

DOcKJO  9V9c 

,  .  u  •.  Betnebsausgaben 
Veriiiy talis  voii  „  ^  .  .    .   -  . —    .  . 

BetnebsemDahmen 

la 

64,70 

69,36 

^  Oio  79D 

4DOOO0O1 

>? 

67^373 

68475001 

>> 

43  799092 

47  5^  117 

»» 

28696281 

209108^ 

■)  EintiAl.  Lo^-  avd  PiohtbibiMi. 

*)  Sinsehl.  der  Aaslagta  fttr  4en  Lokalbahabetrieb. 

*)  EiiuicliL  der  beioiidttreii,  sn  den  eigmtUehen  Betriebtkostea  nidit  gthOriga, 

Ansgaben. 

*)  Transporteinnahmen,  vprschi*>d»'r!P  Kinnahmen  nnd  NVbcndieaite. 
^)  BetriebaauflgabeQ,  sonstige  Aaslageu  and  ^'ebeudienste. 
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Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890.') 


1.  Lingan. 


Es  betrng  am  Jahresschlafs: 


1880 


1880 


Die  EigeatbumBlftoge  der  ToUBparigen  Haupt- 

3948^86  1 

3947,06 

Deagl.  der  volkpnngen  Bahnen  antergeord- 

761,54 

850,GR 

zasanmien  .   .  . 

4706,40 

4  797,74 

5,17 

Insgesammt  .  .  . 

4710,67 

4802,91 

Yon  dieser  Eigenthiunslaoge  entfoUen: 

47,23 

47,93 

1  4663,34 

«)  4  766,68 

£8  konimen  mithm  in  Bayera  darch- 

scliiiittlich  au  Balml&uge: 

anf  100  qkm  Flache  

6,668 

6,800 

,  10000  £iiiwolmer  

9,888 

9,864 

Die  Gesammtbetriebsl^nge  ergiebt  .sich  (unter  Berucksichtigung 
Ton  99,33  km  verpacbteten  und  39,oi  km  gepachteten  Strecken) 

£Qde  1889  zu  4  657,73  km, 
„     1890  ,  4742,50  ,  . 


^)  Vergl.  4)ie  bajeritohett  StuUbahiitfii  in  dea  Jahrea  1888  und  1888"  Archir 
1891,  S.  103  u.  fr.  Die  Aogabeii  find  d«m  .SUtiitisclkeB  Berioht  tLber  den  Betrieb 

der  kOnigl.  bayerischen  Yerkebrsanstalten  im  Verwaltnngsjahrc  1890"  entnoiiimett. 
*}  Darnnter  3880|S«  km  Haaptbahnen  mit  4S8,a  km  Doppelgleis. 
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Die  bajeriiehoi  StuUbilmeii  im  Jahie  188a 


Im  Jahresdurcbbckuitt  betrug: 


Die  Kigeiithumsl^ge  .   .  . 
^  BetriebsI&Qge: 

a)  f&r  Personenverkefar 

b)  »  Gfiterverkehr .  . 
Zwdgleuig  waren: 

von  der  EigentlrainalSiige 
„     y,  Betriebslaoge  . 


1888 

1880 

Kilometer 

4705^ 

47a2/M 

4631,36 

4660^ 

4662,74 

4671,n 

414,84 

876,48 

380^ 

Ad  Anscblarsbahnen  ffir  nlcht  OfleDtUehen  Verkehr  bestanden: 

Ende  1889  uberbaupt  248  Bahnen  mil  123,05  km  Lange, 
„    1890       „       267     ,       „   137,68  „      »  . 

2.  BankMton. 

Am  Jahresseblufs  1890  betrugen  die  Gesamintbaiikosten: 


a)  fiir  die  voin  Staate  gebauteu  and 
erworbeoen  Babuen: 

I.  £igentlicbe  StaatsbahneD  .  . 

II.  Vizmalbahnen  

IIL  VollBparige  Lokalbahnen  .  . 
IV.  Scbmalapiirige  LokalbaJm  .  . 

zusamroen 

b)  fiir  die  von  GemciiHlen  oder  Pri- 
vaten  iibernommenen  Bahnen  .  . 

lusgesamuit.  isixj 

dagegen  1889 


1 

1 

Lttnge 

km 

Baakapital 

fiberhanpt    j  Mr  1  ka 
^  JL 

i  3^2,94 

935  287  210 

237  909 

167,31 

16  456  611 

92377 

Ii  392,85 

28241889 

69162 

f  5,17 

357  072 

I!  4498,27 

li 

974341782 

216601 

(  804,64 

84028571 

111701 

4  <-*j2.91 

1  008  37i )  353 

2(7,»'J50 

.  4710,57 

II  1 

11 

984  739663 

1 

209049 

Far  die  Tollspurigen  Bahnen  beziffert  sich: 

die  Bahnliiiige  zu  km 

das  Baukapitai  im  Ganzen  zu   .  .  .  . 

fiir  1  km  zn  - 


1888 


J, 


1880 


4  705,10    1     4  797.74 
984388696  10Q80132S1 
209Oi9  '  210108 


Digitized  by  Googt 
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Det  Banaufwand  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sicb: 

far  im)  uuf  980994  995  UK 
«  18^0  .  994122064 

3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistoiigen. 


Der  Bestand  ergab: 

1889 

1890 

S  t  fl  c  k 

loa) 

1136 

859 

879 

Gepack-,  Outer-  und  Yiehwagen  .....  j 

16  738 

18376 

690 

627 

256 

265 

60 

60 

Anf  10  km  BetriebslSnge  kommeo  dnreh- 

admittlich: 

2,82 

8,40 

„  Platzeii  tier  Personenwagen  .... 

2134 

280 

Die  Begchaffunpskosteii  dor  Bet  rielisrn ittnl  (einsehl.  Zubehor- 
stucke)  stoUten  sicb  fur  die  vollspurigeu  BaboeD  fur  10  km  Betriebs- 
l&Dge: 


fQr  Lokomotiven  (nebst  Tenderii)  auf  .  .  . 
„  Personeuwagen(mitAcb8enundliadeni)  auf 
„  Gepack-  und  Guterwagen  (desgl.;  auf  . 

Dazu  fur  Bahnpostwagen  (desgl.)  


1  1889 

1890 

1  ^ 

M 

107  462 

109  361 

j      41  120 

4^ » 4.">6 

120ti67 

12t>  072 

1  269040 

278706 

1  3707 

3640 

Fur  die  schmalspurige  Strecke  (Bichstfttt  [Bahnh.]  —  Eiehstau 
[StadtJ)  kommen  in  1890  aaf  10  km  Betriebslftnge: 

for  Lokomotiven  (nebst  Tendem) ...  69  791 
„  Personenwagen  (mit  Znbehdr)  .  .  34025 
V  Gepfick-  nnd  Gaterwagen  (deagl.)  .    30000  „ 

zusammen    133  816 
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Die  ba^ezischMi  StMtibaluien  im  Jakt%  1880. 


Die  Leistuogen  der  Betriebsmittel  ergabeu: 


auf  deu  vollsporigeu  Bahuen: 

Lokomotivzugkilometer  

dnrchtcbnittlich  fllr  1  Lokomotive 

Natzkilometer  

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive 

I 

Wagenacbskilouieter")  

fur  1  km  Betriebslauge  'j 

£8  kameii  durchschoittlicb  auf  1  km  Beiriebs- 

Zugkilometer  uherhanpt  

auf  1  Tag  

Abgefertigte  Zuge  w&brend  des  Jabres    .  . 
An  RobtoDDenkilometem  sind  geleistet: 

ilberbaupt  

doFcbschnittlich  fiir  1  Betriebftkm  .  •  . 
}i  „  1  Nutzkm  .... 

Ramtonneiikilometer')  Bind  gefahien    .  .  . 


1888 


1880 


288963451  80619380 
2&964:  26960 

5^164580      30  415509 

26  932  ^  27  3'23 

1016  771952  10o4  66,8  878 

21S560  mm 


6470 

14,99 

4638631 


6%3 

16,54 

609012 


6727  629139  7091460766 
1447668  1519^ 
239  8^ 
1722676069  1846362632 


Auf  der  schmalapnrigeu  Lokalbabn  wurdeii  io  1890  goleistet: 

au  Fahrteii   5860    (5  866  im  Vorjahre) 

„  Zug-  (NuU-)  kilometer  .  29  260  (29  254  in  1.S80), 
„  Wagenachskiloraeter  .    .  249  716  (210  8ui  „  1889> 

Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen: 

fur  1  cm  Nutzkm  635  m  (49S  m  in  1889). 

1 UUO  Wagenachskm  16,44  ^  (13,8S  M  in  1889). 


4.  Verkehrsergebnisse. 
a)  der  vollspurigeu  Rahaen. 
a)  Personenverkebr: 


1889 


1890 


Bef&rderte  Personen  Anz.  j  21718413  23436467 


Geleistete  Peraonenkm  

Dnrchscfanittliche  Fahrt  einer  PerBon 


km 


788779260 
86^89 


862846880 
36)99 


^)  Von  eigenen  und  freniden  Wagen  auf  den  bayerischen  Stnatsbabncn. 
^)  Persouen   nehst   Haiidgepfick  (rn  75  kg  gerecbnet),  Gep&ck  und  Bonde^ 
Gttter  aller  Art  i.ausschl.  Eiseubalmialirzeuge). 
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Gesammteinnahme : 

uberbanpt   M 

fur  i  Person   „ 

9  1  Peraooenkm   >4 

Bmnahme  am  dem  Peraonen-  Qnd  Gepftck- 
▼erkehr: 

fiberhaapt  m 

In  Prozenton  der  Gesammtoimialmie  */• 
anf  1  km  durchschDittliche  Betriebs- 

Iftnge  M 

anf  1000  Aebskm  (der  Personen-  a. 

Gepfickwagen)  


1888 


1890 


27  764  463i 
1,28  I 


29221817 

28»47 

6816 
120 


1,29 
3^60 


81881092 
29,45 

6863 
120 


|f)  Gftterverkehr : 


Bel5rdezte  Gfttertonnen  t 

Geldstete  GatortoDneDkm  tkm 

I )  a rrhschnittliche  Fahrt  einer  Gutertonne  km 

Einuahme : 

Tlberhaupt  M 

fur  1 1  Gut  

„  1  tkm  

Auf  Prachfgat  eotfielen: 

in  Prozenten  an  Tonnen  .  .  . 

Tonnenkm  .  . 
Eiiinahme    .  . 
Einnahme  fur  1  t  Frachtgut 
„        „  1  tkm  „ 

Gesammteinnahme    aus   dem  G&terrerkehr 
(einschl.  Nebengebiihren): 

uberhaapt  m 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  % 

anf  1  km  dnrchecbnittliche  Betrlebs- 
Iftnge  jt 

anf  1000  Aebakm  der  Gfiterwagen  „ 

Arckiv  tiir  Eueubahnweavn.  Itibu. 


1889 


I 


1880 


11 


4 


h 


11 

M 


11912627 
1664996720 

139,77 

69023895 
6,19 

96,93 

97,55 
93,84 

6,04 

4,29 


12881609 
1782048966 

144,51 

71580657 
6,18 
4,80 

96,18 

97,41 
93,99 

6,04 
4l6 


7U41d580|  72926865 
68,(iO    I  67,57 


15 151i 
95 


15627 
97 
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b)  Der  schmalspurigen  Lokalbahn  Eiehstfttt  (Babiihof) 

bis  Biebai&tt  (SUdt): 


\m 

G^sammteinoiibiiie 

41001 

45  (Ho 

Betordtirte  Fersonen  

.  .  Aqz. 

64715 

raced 

Geleiatete  Penonoikm  .... 

•  •  ♦» 

309106 

363485 

Befi)rderte  Ofltertonnen .  .  . 

.  .  t 

13680 

17016 

Geleistete  Toimenkm^)  .... 

.  .  tkm 

69  768 

86  628 

Binoakme  aus  Peraonenyerkehr  . 

18106 

17910 

„  Gftterrerkehr  .  . 

•  •  "  i 

^006 

1 

96706 

Bezuglicb  der  GesaoimttraiiBporteiiiiiabiDeii  (toU-  iind  flehnnl- 
spurige  Eisenbahnen  znaammen)  ergeben  sich  oachstehende  DnrdisGhnitto- 
zahlen: 


1 

1880 



Auf  i  Tag  entfallen  an  EiBpahme  .  . 

M 

273086 

287267 

1  km  Betriebslftnge  desgl.    .   .  . 

n 

22444 

In  Prozenten  der  Gesammteumabme  kommen: 

•/• 

47,1s 

46^79 

»' 

41,76 

43,40 

»i 

11,18 

10,88 

Naeh  den  Traneportgattnngen  entfiyien: 

ft 

97^ 

28^ 

M 

,  Ml 

1,54 

»f 

i  1,87 

M 

68^ 

67,98 

Hinsichtlich  der  Statistik  der  Gfiterbewegnog  in  1890  (gegAn- 
ftber  1889)  ergeben  sicb  nachstehende  MasseDsalilen: 


■)  Ohne  B«gieseiidii]ig«ii. 


^ed  by  dooole 


Die  bajeriiehra  StMtobahaen  im  Jahre  1080.  967 


1 

No.  del  1 

1 

1888 

1890 

verzeich- 

[ 

-  -    - 

nifses 

Ton 

n  e  n 

Deiorcierie  vjruier  uD^riiiiupt     .    >  • 

«7  aOO  tykv 

)3  Otio  o40Y; 

iJdVOU  KOlUlIlcIl   UUI  . 

Steinkohlen  imd  Kokes     .   .  . 

60  S 

191165B 

1793  267V, 

Holz  (europ&isches)  

31 

1643008 

1678  m'V/^ 

Gebrannte  Steine  u.  dergl.    .  . 

69 

1    985  661 Vj 

1051015 

28 

860601 

900  624^/, 

^  mm 

987469/, 

Von  tier  Gesamnitjt^ewichlsmeijge  cntfallen: 

aaf  deu  Binnenverkehr  (  Versand  a.  Empfang) 

3  761 124 

3  849  065V, 

5474725 

5717  780 

zm 

immen 

92858^ 

d566845Vt 

6.  FinaiiBielle  Brgebntese  der  yoll«|iiirtgeB  BaluieB. 


18B8 

1880 

Be  btttrvgon: 

flbarhaapt 

in 

» 

ttberhaiipt  |  in 

Pros. 

Of 

Pros. 

BetriAbeeinnalimeB : 

voM  dem  Penoaeii-  imd  Geptokrerkelir.  * 

90  219  840 

98,47 

61808404 

90»M 

70416668 

68i» 

70  ON  071 

6I7,M 

4961488 

9^ 

4918888 

9i«o 

sufunmen. 

106087810 

108101868 

BetriebMnigftbeii : 

68 160  in 

61404470 

DsTon  kommeii: 

ObiB 

lOkST 

98|M 

99,n 

66.>i 

67/M 

Uebenchnfe: 

48777  668 

47606808 

46,M 

48,n 

n        n        m  dBnhiohiiittL  Bftokoiteii 

4,>T 

4,w 

•of  1  km  dnreliadiiiittL  Eiguithiuuliiige  . 

10866 

10080 

69" 
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Die  rein  en  Betriebseiimabmeu  and  Ausgaben  (nach  den  Abzugen) 
stellen  sich  wie  folgt: 


Eumahmen  

Anagaben  fiberliaiipt  

•       in  Prozeuten  der  Einnahme  . 


1889 

1890 

10269286a 

1079616^ 

■ 
4 

j»  1 

53966685 

60462217 

7.  , 

62,56 

56,5)3 

1 

Von   den  rein  en  Betriebs- 
einnahmen  und  Ausgaben  < 
entfalloD: 

1889 

j  1890 

M 

JL 

j  EiaaabttA 

M 

aiif  1  km  dnrchflchn.  Betriebs- 

22071 

11599 

\ 

1 

1  23114 

1^940 

«  1000  Niitzkm  

3642  • 

1914 

1  3547 

1966 

1000  Wagenachskm   .  . 

101 

53 

102 

67 

»  1  Tag   

281  360 

147  864 

296  8iO 

166  623 

„  1  Tag  and  Kilometer .  .  i 

1  60,47 

81,78 

63,88 

35^ 

Die  persOnlichen  Aasgaben  (Besoldnngen  and  aonatige  penOO' 
liche  Aasgaben)  betrogen  bei  den  ▼olispnrigen  Bahnen: 


1880 

1800 

in  Prozenten  der  Gesammtaosgabe  .  . 

63,01 

aaf  1  km  durchscbnittliche  Betriebfilfinge 

6842 

6899 

„  1000  Natzkm  

1047 

1069 

,  100000  Wagenacbskm  .  .  ^  .  . 

2904 

3057 

4  100000  M  eigentlidie  Betriebsein- 

28722 

29848 

i>.   (jutaile  beim  Eisenbuhnb<^triebe. 

£s  eroigneten  aich  in  1890  Aberhanpt  an  UniiUlen: 

Entgleisongen  ...    46  (davon  26  in  Stationen) 


ZosammenatOfae 
sonstige  UnffiUe 


(  n 

a68(  , 


30 
224 


9 


) 
) 


zosammen  346  (davon  280  in  Stationen), 
dagegon  in  1889  292  (    „    821  ,      „  ). 
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B«i  a&mmtiichdn  Un&Uen  yeniDgl&ckteD  in  1890: 
292  Penonen,  daron  63  getOdtel. 

DaTon  kamen: 

anf  Heisende  12  Personen,  davon  2  getOdtet 

„  Batmbeamte  und  Bahnarbeiter  236  „  „  37  „ 
„  sonstige  Personen  44      „  „     24  „ 

znsammen  292  Peraoneiiy  davon  63  getOdtot, 
dagegen  in  1889:  289      „         „    56     „  . 

Bei  NebenlieflehftftigiiDgen  ereigneten  sieh  61  UniUle,  irobd 
49  Bahnbeatnte  nnd  Arbeiter  verangluckten  (davon  1  getOdtet).1 

In  Folge  von  SoibstmordversacbeQ  verungluckten  12  Personen 
(getOdtet). 


1 

!  1880 

^  — -"-"-^ 

1880 

Durchsclmittlich  kommen: 

TOdtOBgen 

Ver- 

Ver- 

a)  bei  den  Keisenden: 

letztmsen 

Tddtnngen 

leUungen 

IN 

anf  je  1000000  Beisende  | 

0^61 

0,88 

0»00 

0,48 

„      lOOOOOO  dnreh- 

fahrene  Personenkm ,  . 

0»oi 

0,00 

0,01 

b)  bei  den  Babnbeamten  nnd 

Bahnarbeitei'Q  im  Dieuste: 

auf  je  1000000  durch- 

£abrene  Zogkm    .   .  . 

l,oa 

7^ 

1,83 

7,16 

anf  je  1000000  Wagen- 

achskm  aller  Art    .  . 

^  0,08 

0,so 

0,04 

01,10 

Yon  der  Gesammtzahl  dor  veranglAckten  Personen  treffen: 

1889 

1800 

anf  je  1000000  dnrchfabrene  Zngkm  . 

11,87 

10^40 

„  „  1000000  Wagenaehskm  aller  Art 

<  •  *  <  1 

0,88 

01,88 

7.  Personalbeetaad. 

Beim  Eisenbahnbetriebe  waren  thfttig  (ohne  Tagelohner  und 
Werkatattarbeiter): 
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Bei  der  Generaldirektioii  der  kOnigl. 
bayeria^tn  StaataeiMobalmai: 


E  II  d  «  1890 


prag- 
ImatUehe 


status- 
mftCiige 


nicht 
status- 
nifUge 


Personen 


1  GeDeraldiiektor  .  . 

beim  Eisenbahnnenbau 


i|  -  i  -  . 

68       118       141  I  327 


fiisenbahnbdtriebe  i  1008 


zusammen  in  1890  ^  1077 


12036    2177  15221 


+ 

18164  I  2818  ,15549 


dagegen  „  1869      979  1 10828    2005  ;  13812 

i 

Der  Aufwand  hti  Gelialt  und  Nebenbeziigen  des  st^digeu  i'eiijonais 
beim  £ifienbahnbetrieb  uud  ^ieubau  bezitVeii<  sioli: 

iiil889  a«f.  .  .  .  22183434  UK, 
„  1880  „      ...  23445749  „. 


8.  Betriebfergebiilflm  der  Vlsiiial-  nud  L(»k«lb«]in«ii. 


Eb  betrng  in  1890: 

Betriebslftnge  am  JahreftScUnfe 
Gesammtbauautvvaud  .... 

£inoabm6  

Ausgabe  

Anzahl  der  befDrderten  Penonen 
Gewicht  „         „        Gflter  . 


kin 
Jf 

n 
n 

Anz.  I 

t 


T 


VisinsI'  Lokal- 

b  a  h  n  en 


I 

167,31  »)  405,(53 
16  456  611  24t>9 


1135707 
678066 

837  469 
411066 


I 


1276154 
600688 

903931 
384926 


SchlnfHbemerkaDg. 

Behnfs  einer  leichteren  Uebersicht  sind  nachstehend  die  Haupt- 
betriebsergebiissse  der  bayerischen  Staatsbahneu  fur  1889  and  1890  sn- 
santmeiigeeteUt: 


^)  1^4Alieliilieh  der  gepadtteten  km  laBgen)  ▼on  dw  heisogUeh  Saduen* 
jfeialngMisoliMi  E^enuig  gebanteii  Streoke  Lndwigstadt— Leheatoi. 
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'  

1869 

1880 

Ifittlere  Betriebsl^fre  . 

km 

4662,74 

4  671,72 

.  M 

98-1 739  653 

1  (X)8  370  353 

Gefahrene  Nntzkilometer ,   ,  . 

.  .  .  Anz. 

28193834 

30  444  759 

Beiorderte  Personen  .... 

•  •  «  tt 

21  783  777 

2.^.  r)(n<(B3 

.  .  .  t 

11163  257 

11 691 376 

A  nf  1  ItAlmAKttlrin  IrAmmAii  * 

1 

\  22788 

23888 

lOOSO 

„  Reinertrag  

10251 

9966 

VerzmsuDg  des  Bauku^italb 

•    •    •  /» 

4,97 

4,80 

1  52,65 

65,96 

1)  BinMhl.  det  Oawiekti  fttr  Faliis0iigtt>        lud  Leichoii. 
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Oto  Eisenbahnen  Skandinaviens  im  Jahre  iS90/9l'> 


Daw  Eisenbahunetz  Skandinaviens  umfafste  in  1890/91  uberbAupt 
11566  km,  die  sich|  wie  nachstehende  Uebersicht')  zeigt,  mit 


1  986  km  anf  Dftnemark, 
801S  ,    «  Sofaweden  lud 
1662  ,    ,  Korwegen  vertheilen. 


Dftneinark 
81.Miirzl891 
km 

Schweden 
31.  Dez.  1890 
km 

Norwegen 
Sa  Jani  1891 
km 

Zasammea 

1890/91 

an  Staatsbahnen.  .  .  . 
„  PriYatbahnfln .  .  .  . 

1626 
461») 

2  613 
5405 

1494 
68 

5  632 
6934 

iiberhaapt 

1986 

8018 

1562 

11566 

1.  Sehwedca. 

Im  Anschlnfs  an  die  MheroD  MiUheOangeii  dieser  ZeitBchrift  liber 
die  Biflenbahnen  Schwedeoa*)  sind  nachstohend  iAr  die  Jalize  1885  bie 
1890  die  Haupfbetriebeergebmsse  der  echwediachen  Staats-  nnd  Privat- 
bahnen  naeb  der  amtUchen  scbwediflcben  Statistik*)  zoeammengeatellt 


>)  YergL  ArclilT  1881  8.  906  o.  ff.  „Die  ikk&diiittfisahea  Slseabaluien  wd  die 
KiMBbalueii  Norwegeu  im  Jaki«  imfW^ 

*)  Dieaelbe  ist  aaoh  der  •mtliehea  aonregiaehoi  BiMiibaliiMUtistik  fllr  188(V91 
EOMmmeiigeBtellt. 

431  km  Privatbahnen  and  30  km  Staatsbahnen  in  Privatbetrieb. 
*)  Vergl.  ArchiT  1888  S.  76.    nDie  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Tahre  i^'." 
Bidrag  till  Sveriges  ofriciela  Statistik.  L,  8taten8  jernvagstrafik  29.  a.  K'^n  'l. 
Jernvags-Styrelsens  UDderdauiga  berittelae  fur  ar  1890.    Stockholm  1891.  Aiimin 
Svenak  Jernvags  statistik  «r  ar  1889,  ivuiu  nagra  nppgifter  om  jernTag»ttitt« 
Ir  1880  utgifTOi  af  kongL  JeniTigi-itgrrelBeii.  StooUiolm  1881. 
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1886 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

•n  Staatabahncii  ...  km 
PriTallmhiiai  

S885 

8469 

■i  OOR 

8496 

86S1 

8618 

86iS 

MY) 

ttberhaapt  km 

6890 

7  277 

7388 

7527 

7888 

8018 

Es  entfielen  in  1890  an  Bahnl&nge: 

aof    100  qkm  ....     2,fir,  km  (  2.no  km  im  Voijahr), 
„  10000  Einwohner.   .   17,68  ,  (17,42  ,    ,       „  ). 

Von  der  GresammtlSnge  in  1890  kommen: 


aof  ToUspnrige  Bahnen  ....  km 
„  scbmalspnrige  Bahnen  ...  „ 


Staata- 

Priyat- 

,  Zusammeu 

bahnen 

1 

2613 

8613 

1  3790 

1675 

6406 

^1  6343 

1675    i|  8018 

a)  Haaptbetriebsergebnisse  der  schwedisehen  Staatsbabnen. 


1             ■  - 

1K89 

1890 

e  Britriebsl&nge: 

m  Jahresschlnrfl  km 

2886 

2469 

2496 

SBSl 

2613 

a  Jahreadtu'ciischn. 

2370 

2414 

2476 

8616 

864B 

8618 

Daa  Babuoetz  umfafste: 

Staata-   |  PriT»t- 
bahnen 

Zoflammen 

Ende  1856  .... 

km 

1  32 

84 

66 

n 

1860  .... 

303 

204 

607 

i» 

1865  ...  . 

n    fl  8G9 

ilU 

1285 

11 

1  1118 

590 

1  1708 

J> 

1875  .... 

1518 

8168 

8681 

m 

1880  .... 

1 966 

89^ 

!  6879 

'^'}  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  frUheren  Aagabeu  lieruheu  aof  neaereu 
FeaUtellungen. 
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StaiitsbHljiitn 


1»H5 


1887 


188ft 


1889 


I 


I 


Anlagekapital:  » 

ttberhaupl  .    .  Kr.  ;    22944iiiS)l|    239800205    243  19iOH>,    247  173097    2&3  443  661  25on564Sfc 


96  202 


881 
787 
6S16 
41 

7486688 
180701186 

4185714 

183  487  018 
9866658 

9165.961 


97  124 


848 

789 
8408 
41 

7761806 
188994606 

4086 969 

181609886 
9479086 


fiir  1  km     .  . 
Betriebsmitte! : 

I 

Lokomotiven  Stck.| 
Penonrawagen  «  j 
Qflterwagen^)  „ 
Poitwaifeii.  .   N  I 

Oeleistet  witrdea: 
Zogkm  .  .  .AnSi 
Wagenkm  .  .  « 

Befttrderte  R«isende 
Au. 

Gel«istete  Fefsonen- 
km  •  •  .  .Am. 

Bef8jrdenedflit«r>)t 

daruDter 
Frachtgtlter  „ 

Gel  ei  f  t  e  t  e  T  o  lui  enkm : 
•von  Kil-  undFrrtcht- 
Kittern    .   .  tkni  •   ^oub4  252  216268103 

libeihaupt  (Bein- 
iMt)  .  .  .tkm 

in  Eohlast .  .  « 

Einaalineii: 

au8  Peraoii«&T6r- 

kehr   .  .  .  Kr* 

daTon  Personen- 

geld    .  .  .  Kr. 

aua  Ottterverkebr 
Kr. 

dftTon  BU  Bil>  nnd 
FiMhtgnt  .  Kr. 

sonstige  EilUiah- 
men    .   .  .  Kr. 

Uberbanpt  .  .  „ 
AnsgabeD  .  .  .  ^ 
UAbwsohnXa  .  .  Kr. 


97  432^ 

I 

856 
881 
8607 
41 


7980100 
184119908 

8998448 

177808194 
9446448 


92180011  2184906 


97  668| 

i 

362| 
644 
8788 

88S6  898, 
146441  847 

4079971 

186788917 
9870770 


96  993! 

i 

378' 
864 


40 


9» 


8667994,  860948 

166748«»,  180888MI 

4840899  47Q9«I 

190617086  8066tt«i 

88846641  8ia8<MI 


2614207       2  949798,  2878^ 


984909880  971088970 


1448806468 

7648988 

7090465 
18169648 
11618779 

9^2  468 


218  51 9  218  2t)5t>9^646 


1494986488 

7689688 

6964082 
11466601 
10885877 

280  164 


976874716 
1676499761 


7400648 
6798188 

10868976 

10 


991899684 
1674880868 


I 


2iMuau7a2  282511311 


1878686064 


7811876 

7191428 


I 


t 


7805685 


18766686  14006686 


187  193 


19188746 


194  852 


188789n 


2G3  751 


2U  0009871      195^6363'      18  460  74b      20  792  683      22  201303 


12  993  417{  18  576224 
70675701  5660199 


1 


18  102  2061     18815  &49      14  645  166 


564B549i  6977084. 


7566187 


846 9a  01 
1860«61fl 

816886 

7  58901 

1849DUI 

I 

19841)4 

2i$rr25l 

15S723^ 
67098| 


')  Einschl.  Packungen. 

*)  Eilgnt,  Fracbtgat  and  frachtfreie  GUter. 
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Staatabahnen 

1885 

1RA6 

1H87 

1 

1880 

>urch8chnittHche  F«brt  einer 

1 

km 

88064 

28066 

98275 

99198 

80069 

99991 

iuf  1  Balm  km  konmen: 

Am. 

8811 

8906 

8808 

8870 

8964 

76978 

76  996 

71608 

74996 

74810 

79040 

Tonnenkm: 

Ton  Eil-  and  Frachtgut  . 

tkjn 

113  223 

103  346 

102  557 

118  B50 

180  252 

108  118 

m 

120  253 

112  998 

111  218 

127  712 

189  290 

182 124 

n 

609201 

1)18  5*87 

636  684 

665  682 

785  886 

706948 

•urchschnittlicbe  Fakrt: 

km 

44 

44 

44 

46 

44 

44 

n 

110 

101 

104 

104 

101 

100 

:i]ia«lilBe  flir  1  Bahiikm: 

im  PersonenTerkehr  .  .  , 

Kr. 

8227 

3128 

9989 

8106 

8118 

8196 

im  GUterrerkehr    .   .  .  . 

5131 

4760 

4  887 

5082 

6497 

5168 

auB  Bonstigen  Qnellen  .  . 

107 

96 

76 

77 

108 

120 

8466 

7968 

7  459 

8964 

6718 

8409 

innahme: 

\ 

Kr. 

2,l>8 

2,48 

2,33 

9^so 

9,M 

9,58 

„    1  Wageiikm  

Oere 

16,0 

14,3 

18,8 

14,» 

14,4 

16,0 

^    1  Personenkin   .    .   .  . 

n 

8^ 

8,s 

8^ 

y,    1  Tonnenkm    (Ell-  and 

n 

6,i 

6|i 

4,« 

4,4 

negabe : 

Kt. 

6482 

6624 

5292 

5491 

5  748 

5846 

1,75 

1,63 

1,6« 

1,71 

1,30 

Oere 

10|i 

9r» 

9,» 

10,1 

•  berBchnfs: 

#fi  w    1           li  Ti  Ir  m 

2983 

2  845 

9160 

2778 

2965 

2864 

U,7» 

0)68 

0»*4 

0,87 

0,78 

„   1  Wagenkm  

Oere 

4,8 

Aassraba 
5rli4ltnif8  von  -              *  . 

fiianalime 

% 

64,77 

70,M 

71,01 

G6,4'> 

65^7 

69,&i 

VTzinvtOkg  det  Aalagdnpitals 

8tM 

9,41 

9|M 

9,64 

8,w 

9,A 

in  dmt  SiDiialiiiie  kmmnen: 

«iif  den  Pftnoa«iiv«rkfi3ir  . 

88,« 

89A7 

4au 

87.tt 

86,» 

87»ft 

^     _    OQteirerkthr    .  . 

6M 

60,tt 

6M 

09^ 

68,91 

e9,SB 
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1 

S  t  s  a  1 1  b  »  b  11  e  n 

1885 

1896 

i  1887 

1888 

i8»  : 

m\ 

Von  d«r  Augabe  entftUen: 

1 
1 

Kut  die  BflreaiiTenraltiiiig .  % 

a,t 

a.* 

2,1 

n        Babnverwaltnng    .  « 

ae,* 

87,1 

„    „  VerkehrsTerwnltTiTii^  „ 

29,1 

29,0 

81,s 

30,9 

31/)  ! 

.■ ' 

^     ,    Maacbinenverwaltung^  „ 

39, » 

Sd,i 

39,7 

40,1 

f,    „   loventarien  n.  der;,-l.  „ 

1,4 

Ok» 

0,9 

0.1 

0^ 

Hefsonalbestand  {ua  Jabraiacblafs ) : 

Dircktion  Aas. 

6 

5 

HiireaHvprwaltniig  .   .   .  .  „ 

59 

69 

60 

61 

61 

Bahnver  wait  ling  „ 

1  564 

1578 

1607 

1623 

1634 

Mftschinenverwiiltuiiir .    .    .  „ 

747 

781 

797 

826 

825 

•T 

Verkeiirtfverwaltuug  .    .   .  ^ 

2  3o9 

2  438 

2  471 

2562 

»  - 

flberbutpi  .  .  .  .  „ 

4  615 

4  SIS 

4907 

4  988 

5<»7 

5/ 

Ans  einer  biJdlichen  Darstellung  der  kilometrischen  EinnahnieQ 
and  Ausgaben  dcr  schwedischen  Staatsbahnen  in  der  Zeit  von  1856 


Jabr 

Mittlere 
Betriebai&ngQ 

K  i  1  0  m  e  t  r  i  8  c  li  e 

£mQahine         Ausgabe     j  Uebenchol^ 

km 

Kronen 

1866   

3 

4010 

4070      '  -GO 

1857   

H5 

4  783 

3  529      ,  1254 

1869   

198 

3  287 

2  827  460 

1869   

1068 

6718 

31^     .  2635 
6790     !  4009 

1876   

1638 

10799 

1879   

1769 

8136 

5630  2606 

1881  

2012 

8983 

5220  3763 

1887   

2476 

7462 

6292     '  2160 

1889   

2648 

8718 

5748     1  2965 

6845  2564 
1 

1890   

2613 

8409 

Hieraach  ergiebt  sieh  (abgesehen  von  dem  kurzen  Steigeu  in  1867). 
seit  1869  eine  stetige  Zunahme  der  kilometrischen  Einnahmen  his  zm 
Jahre  1876  znm  Hfichstbetrage  von  10799  Kr.  (12 148  M  t  d.  km),  worfiif 
—  mit  knrzer  Unterbrechung  in  1881  —  ein  stetiger  Niedergang  bis  aof 
7  452  Kr.  (in  1887)  aich  zeigt  und  eret  in  den  letxten  Jahren  eine  aUmfilig^ 
Zonahme  der  Einnahmen  za  Tage  tritt. 
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Dpr  hOchste  Ueberschafs  (4332  Kr.  f.  d.  km)  entfiel  aaf  das  Jahr  1873 
bei  9184  £r.  Einnahme  tmd  4852  Kr.  Aasgabe  fi&r  1  km. 


b)  Haiiptl)etriL'b.sergebni.s8e  der  schwedischen  Privatb ah n on.^  > 


E»  betrug: 

1866 

1886 

1887 

1888 

1889 

>ie  BetriebsllDgfe: 

(73) 

(79) 

(81) 

am  JahrMBchlnft  .  . 

.  km 

4487 

4616 

4616 

4976 

6087 

im  Jaliresdiurebsehnitt 

•  « 

4819 

4601 

4819 

4906 

6081 

)a8  Anlagekapital: 

.  Kr. 

981880866 

948 948  061 

947849467 

868686866 

68864 

68186 

68184 

61480 

61866 

He  fitttridbsinittel : 

LokonotiTeii .... 

Stek. 

8B0 

899 

400 

416 

488 

Pttrsonenwogdii .  .  . 

880 

884 

911 

947 

968 

Ottterwagen  >)   .  .  . 

•  w 

8880 

9968 

9666 

9889 

10880 

86 

86 

84 

41 

44 

leleistet  warden: 

7761087 

8148890 

H  HHft  fiHBI 

9914689 

10048714 

Wagenkm  

•  11 

88869787 

95  013  970 

100  264  185 

*w  mJr%jrm,  M,%f%f 

106643  420 

122  806  074 

leforderte  Reisende    .  . 

6  550  924 

5  544  188 

C  084  94 1 

5  990  261 

6  768  990 

leleistete  Personenkm  . 

122  571  468 

124  633  484 

133  327  H56 

136  243  344 

166954  RiH 

•eforderte  (iuter')  .   .  . 

:: 

4  964  218 

5  144  231 

fi  f!iri  017 

6  GOT  ih>8 

daruuter  £il-a.Fraohtgiiter  « 

6218  217 

4944128 

6124621 

6  697  607 

6688063 

Icleistete  T«nin«^>iikm : 

Tfin  Eil-  u.  Fracht^titern  tkm 

lyy  u<o  oi'i* 

*^U»)  OlHI 

lirkT  QQw 

>>W'.  n*?,* 

uberhaupt  (licinlaat}*) 

i!14  4o/  4on 

OIQ  "TSK  nRQ 
24it  /OO  UDO 

jKM  obi  oo2 

»  . 

900  819 188 

941^50006 

999  696  619 

1076  471 122 

1 261  744  961 

*ie  Einuahmen: 

aos  dem  Personenverkehr 

Er. 

6892  639 

6466  480 

6  6C6  309  t 

6966686 

6786880 

dftTon  Penonengeld  . 

•  » 

4819806 

6060788  1 

6189168 

6666700 

ant  dem  Qflterrerkehr  . 

18884687 

19787466 

19796667 

18949987 

16888807 

daTO]iaiiaEU-a.Fr«ebtgiit  „  ' 

19498080 

19466419 

18608760 

16887161 

flosBtige  EinnahiDen .  . 

614816 

666646 

868874  1 

668836 

708067 

19948048 

18760499 

19190740  1 

90679609 

88667894 

9868006 

10166667 

10686678  1 

10986806 

11818863 

9880087 

8608986 

8686067  1 

i 

9686196 

i 

11848941 

Nftohden  vorliegenden  QneUenangaben.  (Die  oberen  Elemmerviihleii  beiieken 
tick  aiif  die  Zahl  der  in  Betxacbt  geiogenen  Behnev.) 

2)  Einsclil.  Patkwacren. 

Eil^riit,  FraL'httjut  und  frachtfrcie  Uiitcr 
*)  Eil-,  Frachtgut,  frachtfreies  Gut,  Personen,  Fahrzeuge  und  VieL 
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An  Staatsuntorstutzungen  sind  den  schwedischen  Privateisen- 
bahnen  bis  Ende  1890  fur  3019  km  im  Gaozen  58  717  295  Kr.  Kew&hrt 
worden,  davon  54  764  795  Kr.  Anleiho. 


Von  den  einzelnen  Privatbahnen  ergaben  sich  fur  1890  die  hochsten 
kilometrischen  Einiiahmen  fur  die  nacbstehenden  Strecken,  f&r  welche  die 
fietiiebsergebnisae  abersichtlich  ZQsammoDgeBtellt  sind: 


P  r  i  ▼  a  t  b  a  h  ft  0  n 

(1890) 

uana-i/ala 

Halt 

"Ty  Amtrw  a  1  a  «vAa*_ 

nas  (Falnn- 
Qfltabofg) 

-  ■ 

UpsaU- 

Gefle 

I 

Hitdan  Batilabslliii^e .  .  . 

71 

466 

Its 

Baokapital  fttr  daa  km.  .  . 

Kr. 

109119 

90678 

86068 

68B66 

Aut  1  Bahnkm  kommen: 

Ana. 

4696 

8745 

8069 

n 

tt90B 

67160 

60749 

46466 

Q«tertkm>).  '  

888668 

171719 

149740 

66966 

Eiuuahmeu; 

fBr  1  Bahnkm  .... 

Kr. 

18189 

11627 

6944 

6582 

„  1  PeraoiiaDkm  .  .  .  0«ra 

6,9 

6,* 

6,» 

n  lOfltartkm^)  .  .  . 

n 

4it 

6»t 

1  ^ 

Betriebskosteu; 

fiir  1  Bahnkm  .... 

Kr. 

6939 

4  754 

2571 

2797 

ia  Proi.  dar  Sinnahme  . 

7o 

88,1 

40,9 

87,0 

48,* 

_  ,  UeberBchufa 
^*^*^^^*A5ragekapitii 

7ja» 

Auf  1  Zngkru  I'utfallen: 

ait  Eiiiimhine  

Kr. 

4,n 

2,90 

n  Ausgabe  

n 

1,50 

1,73 

„  Uebenehnfs  .... 

It 

2,48 

2,30 

6»I4 

Durchpchnittliche  Fahrt: 

km 

22 

28 

41 

33 

(iiiterlouue   .    .  . 

n 

52 

67 

lao 

34 

Von  der  kilometrischen  £in- 

1 

nahme  entlallen: 

aut  den  Personenverkebr 

Kr. 

1  B83 

2430 

1  554 

1  %5 

^     ,.  OOterverkehr  . 

n 

16  056 

9117 

5  327 

4  144 

„  souBtige  Einnahmen 

» 

2bO 

80 

68 

i 

178 

Bil'  und  FraahtgDt 
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Fur  das  Gesammtnetz  der  schwediachen  Staats-  nndPrivat- 
eisenbahnen  ergeben  sich  (nacb  dun  vorliegenden  Bericbten)  die  nacb- 
folgenden  Vergleicbszablen  fur  1886 — 1889. 


Si  betrugcii:^) 

1886 
(6980) 

1886 
(7  277) 

18S7      1       1888      1  1889 

(7  388)     '     (7  527)    i     (7  88-») 

1  s 

6  872 

6985 

7  312 

7  5tHi 

7  tUO 

n   Mittiere  Betriebil&nge 

6916 

V  WAV 

7996 

7  491 

7  679 

Das  AaUgekapital  .  .  . 
deiglftiohdi  fllr  1  km . 

.  Kr. 

WXl  0Wa  WW 

171  flOl  on 

Hi*  V9A  VtK 

67689 

486184161 
66484 

406016484 
66949 

606080996 
66984 

Die  B«triebaiiiittel: 

IiokomotiToii .... 
P«non«iiwtgeB  .  .  . 
OtterwttgtB  .... 

Stttflk 

*  n 

*  « 

«)711 
1S67 
17646 
77 

799 
1616 
17660 
77 

766 

18909 
76 

777 
1791 
18691 
81 

806 
1807 
19898 
84 

^   Q«l«iiteteii  Zngkiii  . 

.Am. 

16947186 

16809916 

16984609 

17689987 

18680988 

^      P«n«tteiikm  . 

•  » 

804996486 

806996890 

810680049 

899996961 

847671680 

n      Gtttortkm*)  .  . 

416  343  702 

423  819  900 

499  861  544 

579  5b6  406 

^    Einnahmen  Kr. 

davonim  Personenverkelii  i, 
«    «  Gateryerkehr  .  ^ 

89803039 
18041 521 
25494229 

37996  845 

13  006  068 
24  2U4  ii67 

37  571  18S 
18206957 
23  588533 

41872582 

13  779901 
26  729  598 

45  858  597 
Ht>57'28»; 
30  235  493 

89846499 

98789781 

98687879 

94809868 

96468619 

16467607 

14964064 

18988609 

16668980 

194U0078 

VerblUtoifi  Ton 

68,t 

69,» 

68,9 

57,7 

kttf  1  km  knmmw  duroliMhiiittl.; 
„  neb«nch«ft  .  .  .  .  » 

6889 
8419 
9468 

2282 
46646 

6496 
8489 
9088 

2299 
44284 
60064 

1 

6160 
8940 
1910 

2820 
42  581 
66097  J 

i 

6676 
8848 
9989 

2364 
43  525 
67989 

6061 
8491 
9660 

2  458 
45  860 
76473 

^)  Bel  den  Priv&tbahnen  kommeu  nur  due  Liuien  in  Jietraclit,  fur  welcbe  An- 
gmbtti  TOTliegen,  dahir  die  abwsiehMidieh  Laugeu  gegenttbm  den  obann  Klammar- 
saUan  (Gaummtttngw). 

s)  Bil-  nnd  Ffaoblgttter. 

Abweidinngen  g«g«n  die  Mtberen  Zehlen  benibeii  anf  den  neneren  Angabea. 
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2.  Niirwef^en. 

Im  Anschluls  an  die  vorjiihrige  Mittheilung  dieser  Zeitschrift ')  fnl- 
gen  nachstehend  aus  dem  vorliegcndcn  amtlichen  Jahresberichte')  die 
Haaptbetriebsergebnisse  des  norwegischen  Bahnnetzes  f&r  das  Jahr  1890  91. 

Am  30.  JudI  1891  nmfo&te  daa  EisoDbahiinete  Nor  we  pens  1662  km 
(wie  im  Voijahre),  davon  waren : 

vollspurig     (1,435  m)  .  .   .   692  km  and 
Bchmaieparig  (1^  »)  •  •  •  370  « 
Die  mittiere  BetriebslSoge  betnig  1 678  km. 
Von  der  Babnlftnge  entMen  in  1890/91: 

anf  10000  Einwohner.  .  .  .  7^  km 
^      100  qkm  FIftche  .  .  .  0,4e4S  . 
Das  verwendete  Aniagekapital  stellte  aich,  wie  folgt: 

1  30.  Joni  1891 


fAr  IkB 

Kroii«B  (: 

far  die  Staatsbahnen  (1 494,8  km)  .... 

117  788  334 

78826 

K  Hauptbahn     (    67,8  »)    .  .  .  , 

11419 128 

168^ 

znsammen 

129  207  462 

82  714 

14  969  770 

Fftr  firweitenmgsanlagen  wfthrend  des  Betriebea  sind  bis  1890/91  im 
Qaozen  8682948  Kronen  anfjgewendet. 

Von  dem  verwendeten  Aniagekapital  warden  beschafit: 
dnrch  Ansgabe  von  Aktien    .  .  .  120  624  614  Kr. 
aonstige  Anleihoi    ....     2873279  „ 
BetriebsAberBcbllase  ....      57096G9  „ 


n 


zQsammen   129  207  462  Kr. 


Das  Kilometer  Bahnlange  koatete: 

fiir  die  volKspurigcu  Bahnon  Kr, 

,       Bchmalsparigen  Balmeo    .  .  .  , 


1889/90 


1890  91 


108602 
65865 


I 


109683 
66308 


>  Vergl.  Archiv  1891  S.  905  n  fT. 

2)  Norges  officiclle  Sfatistik.    „De  ofTentlige  Jernbaner.    Bererning  oin  d# 
Norake  Jprnhaners  Drift  i  terminen  1.  Juli  IstH^— SO.  Juni  1-91.    Aftjivet  til  don  kirl 
norske  Begjerings  UepartemeDt  for  de  offcntlige  arbeider  tra  styrelsen  tor  sutu- 
banerae.  Rristiauia  169^. 
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An   B  etriel)8Hiii  t  elii  waren 
Bahueu  in  1890,91  vorhanden: 


bei  deo  voil-  and  schmaibpurigen 


1990/91 


▼oil-  schmal- 
sparige  Bahuen 


Zuumneo 


Stack 

69  i 

81 

150 

232  ! 

262 

494 

n  J 

1856*)| 

1670») 

8426 

t 

16 

17 

B8 

Sitzplfttze  der  Personenwagen  .  . 

r 

Anz.  [ 

8093  1 

8880 

16973 

desgl.  Jiuf  1  km  .       .  . 

1 

13,7  1 

10,9 

Ladangsi^higkeit  der  Guterwageu 

'  i 

17  937  \ 

9  780 

27  717 

desgl.  aai'  1  km  .  .  .  . 

m  j 

10,1 

17,7 

Die  Lei  8  tun  gen  der  eigeuen  Betiiebsmiitel  (aaf  eigenemnd  fremder 
Bahn)  betnigeii  in  1890,91: 

a)  an  Lokomotivkin   5234318 

davon  anf  eigener  Bahn   5190901 

dnrchscbnittl,  Ar  jede  Lokomotive  34664  km 

b)  an  Wagenaehskm   110496657 

davon  auf  eigener  Bahn  104404877 

Von  obigeu  Wagenafihskilometeru  kommen: 

ant  Personenwagen   38  072  a i9 

V  Gaterwagen   63  7G7it9(; 

„  Bremswagen   14  8-20  288 

„  Postwagen   .  3836304 

zusammen  110  496  657 

Hliisiebtlich  des  Gfi  ttM  \  ei  kt-hrfs  der  norwejoiReheii  Eisenhalineu 
trgeht^ii  sioh  (nach  der  Gfiterstatistik)  tur  1890/91,  gegeuiiber  1889/90, 
nacbsteheude  Vergleichszahlen. 

£s  Bind  im  Ganzen  befordert 

in  1869/90    1325770  t 

„  1890/91    1^7496  „ 


*)  Einschl.  Bnntwagen. 

3 1  Die  Gilterwagen  ah  sweiMhiige  gereehnet. 

Aroliiv  tiUr  KiaenbahBW«Mien.  UBB. 
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Davon  entfellen: 


188d/90 


1890/91 


auf  Buu-  iiiid  BreiiuUolz 

y,   Holzmasse     .    ,  . 
-  Getreide  und  Melil 
„  Kobleii  und  Kokes 
«  Erze  


t      604  630  (45,a)Vo)  591557  (44,23  ^  o) 

159  737  (12,05  „)  162  2.^  (12,13 

77  631  (  5,8C  ., )  71  164  (  6.32  ) 

„     1  68798  (  6,ii>  ^698  (  6,33  : 

„     I  45649  (  3,44  „)  67871  (  4,29  j 

Nat  h>jtehend  sind  die  wesentlichsten  Betricbsergebnisse  des  nor- 
wegisiluMi  Eiseiibahniietzes  iu  1890  91  (gegeuuber  1889/90)  ub«?r 
8ichtli(-b  zu.saiiiiiiengestellt: 


Hittlere  BetriebslSnge  .... 

Yerwendetes  Aulagekapitui  .  . 
desgl.  fdr  1  km  Bahnlange 

Befftrderto  Keisendf  .... 

Oeleistete  Personenkm        .  . 
de.sel.  Huf  1  km    .       .  . 

Mitth'i-f  l'':ilitt  finer  Person .  . 

lklV»r<l<'r1r  FiiK'litsrfitpr    .    .  , 

Gelei.sleto  Frachtgiilerlkiii    .  . 
dun  h.scbnittlich  liir  1  km  . 

Mitllore  Fabrt  ciiier  (jutertoime 

Gesarniiiii'iniialmie  

depigl.  liir  1  kin  .... 

und  zwar:  ioi  Personenverkehr 

,.  Guterverkehr 
Dureb.scbiiitt.stMtraa'! 

fiir  1  P'Msonenkm    .   .  . 
„    1  Giilertkm  .... 

Ge.sanimtsausgabe  

desgl.  fiir  1  km    .    .    .  . 

davou:  aaf  ailgi-meino  Verwaltimg 

^    Verkebrsdienst   .  . 

,   Ma.'Jcbinendien.st .  . 

n  Babiiiinterbaitiing  . 

Verhaltnifs  von 

Ueberscbufs  .  .  . 
dcsgl.  fiir  1  km 
in  Prozenten  den  Aolagekapitals 


Einnahiue 


km 

Kr. 

Aiiz. 


km 
t 

tkm 

m 

km 
Kr. 


Gere 
Kr. 


Kr. 


1889/90 


189M/dl 


/o 


1578 

128 187  278 
88061 
3989447 

106867  897 
67  717 

1  326  77(^ 

89  011*  1:38 
56  U3 
67,1 
9017  107 
5  714 

2  3^0 
3152 

3,2 

5,2 

6y24  698 

3  755 

76 
1  096 
1  199 
1355 
65,7 

8092409 
1969 
3,S9 


1578 

129  207  462 
82714 
4  334  22."i 

117  laaost* 

74  221^ 
27,0 

1  337  4i>^ 
88  752  662 

56  244 

9  261 ^^1 

5870 

255S 
3135 

3,1 

5,2 
6510115 
4  12«> 

Si! 

1214 
1347 
1466 
70,3 

2  751  8<>  i 

1  744 
2,10 
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Hiiisichtlich  des  Personeu-  uiid  G iiterverkehrs  der  iiorweia^isrhen 
Bahnen  in  LSiKi  Jl.  gcgeniibei  1889/90,  ergiebt  die  amtlit  he  Statistik  iiach- 
stehende  Vergleichszahleii: 


£s  kommen: 


I 

Penotten 


1890/91 
1  Per- 


n 


in  Prozenten  der  Gesamiutzahi: 

aaf  I.  Kiasse  % 

,11.  

,111,  ,  

Die  darehschnittliche  Fahrt  eines  Rei-  i 
senden  betntg:  ,1 
in   L  Klasse  km  , 

yt     ^Jt'        »   *»  ' 

uberhaupt    „  , 

Die    durchschniltliche   Besetzuug  der 
Platze  ergah  (in  Frozeuteu): 

fur  die    I.  Klasse 

«    !!■     «i       •  *  • 


Per-  « 
I  loneakii  ;  •oneakm 


0.« 
5,2 


13,0 
86,6 


I) 


m. 


iiberhaupt  „ 

FQr  den  Gutervcrkehr  ergeben  flich  nach^  i 
stehende  Zahien:  : 

k 

Be(i5rdertc  G&tertonnen  (einsclil.  Vieh-  [ 

and  Fahrzenge)  t 

Geleistete  Gfitertkm*  tkm  < 

Darchschn.  Fahrt  einer  Gfitertonne  km  j 

Die  EiDnabme  beting: 

a)  im  Personenverkehr: 
in    I.  Klasse  Oere 

r  11- 
r  HI* 

ii))L>rhattpt  „ 

b)  imGfiterverkehr(Fractitgi]ta.Vieh): 
far  1  t  Gat  Oere 

„   1  Gdtertkm 


176,1 

66,5 
24.2 
20,8 


7,6 

0.9 
21.9 

18,6 


II  6,4  i  13,9 
!         I  86,5 


176,a 
66,0 
24.5 
27,0 


7.L> 

10,4 

23,1 
19.4 


1400261 
97971 100 

I  66,0 

■  far  fttr  1  Per-] 
1  Person .  soneukm 


1411310 
38066062 
65,4 


T 


n 


i'6m 

321 
69 


;  fUr 
1  Perron 


fttr  1  Per- 
sonenkm 


86 


7,8 

1319 

7,5 

i 

1  311 

4.7 

2,8 

1  84 
1  1 

3,1 

1, 


350 
6,s? 


342 
6,s 


^)  Fttr  Frachtgttter,  frachtfreies  Out,  Falurzeuge,  Vieh,  Eilgllter  und  (iep&ck. 

U3* 
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Die  EiMnlMJiiieii  SkiuidiiMvieiii  im  Jalir«  1680/91. 


Aaf  1  Betiiebskm  kommeu: 

a)  an  Eiimahnie: 
im  Persdtionverkehr    .    .  . 

Giitervcrkehr  .... 
auf  sonstige  Einnuiiuitiu  .  . 

flberhanpt 

b)  an  Ansgaben  (in  Prozenten): 
auf  die  allgemeine  Verwaltong 

^  Verkehrsverwaltiing  . 

^   Maschinenverwaltang  . 

„    Balmverwaltung  .    .  .  „ 

80D8tige  Ausguben    .   .  .  „ 

Da5^  Personal  der  norwegisehen 
EiseDbaliueu  betrug: 

dberhaupt  .   .  Pers. 

davon  anf  StaatsbahiieD  (1494  km)  „ 
di6Haaptbahii(68km) 

aaf  allgemeine  Verwaltimg  .  . 

„  Verkehrsverwaltiing  .  .  .  „ 

„  Mascbinenverwaltiiiig    .   .  „ 

„  Bahnverwaltang  ....  ^ 


r  1889/90 

s 

.;  1890/91 

Kr.  j 

1    Kr.    ;  in  % 

2  3VtO  41,8 
3 162  55,2 
172  3,0 

2658  43.6 
3 135  53,4 
177  3,0 

5714  1  10Q»o 

1 

5870  lOao 

1  2,0 
29,8 
31,9 
36,1 

0,s 

•1 

1,9 

29,4 
82,7 
35,5 

0,6 

i 
< 

r  2686 

1 

2204 
482 

2761 
2282 
479 

50 
1195 
474 
967 


50 
1251 
495 

9QD 


Aaf  den  norwegischen  Bahnen  Yeraogluckten  id  1890^91  uberhaupt 
17  Personen,  davon  warden  10  getodtet  and  7  mehr  oder  minder  verletzt 

Von  den  getOdteten  Pereonen  waren  9  nnd  von  den  Verletzten  7 
Bahnbedienstete. 

Seit  dem  1.  Jnni  1891  ist  oin  neaer  Tarif  eingeffthrt  and  swar 
mit  6,o^4^ft— 3,0  Oere  p.  km  fllr  gewObnliche  Zfige 
and  8^6—6,0—4.0   ,    „  EOziige. 

Fiir  Gepmk  gelteu  nachfolgende  Siitze: 

von     1 — 100  km  ....    3  Oere  p.  kg 

„    101-200  ......    4    „     „  „ 

„   901-^  ......   5  „  „ 

und  fur  jede  angefangene  100  km  iiiehr  1  Oere  p.  kg  ZuscUlag. 
Freigewicht  25  kg.   Mindestsatz  20  Oere. 
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B.  MiiQiiiark. 

Da  fur  das  d&nische  fiisenbahnnetz  bcsondere  Bericbte*)  nicht  Tor- 
liegen,  so  sind  nachBtehend  aus  der  schwedischen  Statistik  ffir  1886/87 
hw  18881/90  die  HanptbetriebsergebDissQ  der  dftnischen  Staats- 
bahnen  zmr  Verglelchiuig  zusanunangestellt. 


1887 


Am  81.  Kirs 

1888  im 


1890 


BahnllDge  km 

Mittlere  Betriebslftnge   .  » 

Aiilucrekapital  f%r  1  ku  Kr. 

Bdtriebsmittel: 

Lokomotiven   Sttick 

Wagen  ')   „ 

Geleiitete  Zngkm   Ans. 

'  Befllrderfc  sind: 

Personen   „ 

Gllter  (and  Vieh)   t 

Oeleistet  aiud: 

Penonenkm   Ans. 

Gfttertkm   » 

'  Ersielt  warden: 

an  EinDahme   Kr. 

«  Auagabe  

„  Uebemlimlii   ^ 

Atif  1  Bahnktn  entfallen: 

Zagkm   Ana. 

PersoDeiikro   „ 

Gtttertkoi   „ 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person   km 

M   Gfltettonne ........  „ 

Ant  1  Balmknr  fiitfallen: 

an  Einnahme   Kr. 

^  Aasgabe   , 

«  ITeberidrafa   « 

Ourcbschnittlicher  Ertrag: 

f!ir  ]  PerHODetikm  Oere 

fur  1  GUtertkm   „ 

AiiBffaba 

V-erbUtnifa  ron  jjiniiiiiSe 

(rerainavng  dea  Anlagekapitala ....  « 


\ 


*)1619 
1619 
95O0O 

231 
4972 

6806489 

7  G74  551 
1241281 

227  911564 
86381098 

18160  877 
11254B04 
1906578 

4151 
150040 
66110 

80 
69 


8tk>4 
7409 
1865  I 


6,4 

86,44 

l^t 


1619  . 
96000  ! 

244  I 
4406 

6608661  I 

S  342  307 
1806671  I 


>)lfifl6  ' 

1619 
100348 

250 
4616 
6679096  » 

8  718  780 
1608972 


243154110  I  371097514 
98613168  107417998 


I 


13436117 
11694667 
1741  660 

4294 
160  075 
61562 


99 

8845 
7699 
1146  I 


2,s 
6,» 

87^ 

l,«i 


I  J  -15  099 
12  416  316 
34S8788 

4  322 
178  094 
70565 

81 
71 

9754 
8158 
1696 


2,>» 
5,» 

88^ 
l,w 


>}i6a6 

1619 
101680 

256 
4800 
5943666 

8970  301 
1687868 

260181604 
106848180 

11  7  ns  221 
12192119 
3606108 

3  912 
171288 
71889 

89 
70 

9721 
8009 
1713 

8,11 
6,0 

88,4 

1,M 


1)  Die  letzte  YerOtfentlichaug  Hber  die  Eisenbabnen  Dinemarks  fiadet  sick  im 
Jahrgang  1885  S.  678  a.  ff.  dieser  Zeitschrift. 

*)  Aafserdem  waren  aocb  434  km  Privatbabnen  im  Betriebe. 
^  Paraonen*!  Otttar-  and  Poatwag«B  anaaoinien. 
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Ueber  die  Hauptlx  t riebsergebnisae  der  Staatsbahnnetze 
Skandiuaviens  in  181)0^1^)  bietet  die  nachstebende  (der  norwegiscbeo 
Statistik  eatoominene)  Zusammensteliimg  eineii  vergleicheuden  UeberbM: 


  -   —  -   

Scbweden 

Norwegen*) 

D&nemark 

81.Deabr.  1880 

[ 

80.  Jnoi  1881 

81.  Mttra  I8»] 

x^auuiuuiec  *•••••«• 

£  DIO 

1 

1  OSS 

It 

_  019 

I  0  <  ~ 

;  ,113 

Aiiiii^ehii{iiuii  lur  i  juU    ■   •   .  < 

FT. 

laOovo 

114  o64 

1  Ad  iu  A 

xsecrieosniittei : 

Lokomotivt'ti 

Stuck 

SBK 

It 

861 

484 

754 

fi 

9  301 

8415 

4167 

Pnptwaj^on                        .  . 

39 

33 

i  59 

\ns 

191 

—  Vf  &i/A 

dest^l.  liir  1  kin  

103 

21,6 

TrRii^fiihitrkeit  der  Giitf^rwAireti 

t 

83  534 

27  717 

At  f  a  1 

« 

Durehtchii.  Fahrt  einer  Lokomotiv^ 

km 

S9981 

84664 

94186 

Gdeittete  Zn0m  anf  Ikm .  .  . 

« 

8954 

S7S8 

8876 

Personenverkehr: 

BefBrderte  PerBouen  .   .  .  . 

Ana. 

4  702 

4  334  225 

9  422740 

Geleistete  Personenkm  .    .  . 

n 

206  532  bO? 

117  133030 

279  54249(i 

durchscbnittK  filr  l  km 

n 

79  (MW 

74  229 

184  031 

Hittlere  Fahrt  einer  Perton  .  . 

km 

44 

27 

80 

GUterrerkehr: 

Befiirderte  Giitertonnen    .  . 

t 

3188089 

1411310 

1  568G'J0 

Oeicistete  GUtertkm  .   .   .  . 

tkm 

819  677  987 

92246  788 

111  068  332 

durcuschnittl.  fiir  1  km 

122  341 

68457 

78119 

Mittlere  Fahrt  einer  GUtertoune. 

km 

lOU 

65 

71 

Einaahine: 

Pr. 

11668 

8168 

14831 

Cti. 

6,0 

4,0 

n 

6,> 

8,1 

Aiisgabe : 

fiir  1  Hetriebskm  

Fr. 

8124  I  5786 

11496 

in  ProcenteB  4er  Einaabnie  . 

68^ 

80,1 

Uebenebufs: 

fttr  1  Betriebskm  

Fr. 

3564 

2484 

9816 

in  Pros,  dea  AnlagekapitaU  . 

«/o 

9,10 

9^ 

0  Fttr  dia  Umiaehnnng  gelten:  l  Krone  (lOO  Oero)  =  l  Fr.  39  Cu.  =  l,m  M 
Pia  Angaban  fttr  Narwegen  baiiah«i  ai«h  anf  daa  Qaiammtneta  Ton  1 568  ks 
(ainaehl.  dar  68  km  langen  JEanptbahn). 
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Die  Eisenbabnen  im  Kttnigreicb  der  Niederlantfe  im  Jabro  1890.') 


Am  Jahresschlufe  1880  waren  innerhalb  derGrenzen  des  KOnig- 
reichs  2610  km  Eisenbabnen  im  Betrieb  (gegen  2ti00  km  im  Voijabre). 


Davon  entfielen: 

auf  die  Gesellscbaft  fttr  den  Betrieb  von  Staatseisenbahnen  .  .  1 409  km 

„    ,  Holl&ndische  BisenbahngeseHecbaft   883  „ 

^    „   Niedeiiaiidische  Hheineiseubahugesellscbatt'')    ....  —  « 

J,    ^           »          ZentraleisenbabogeseUschaft    ....  101  ^ 

,    ^  Nordbrabaot- Deutsche  fiisenbahngeseiisehaft    ....  52  ^ 

^    •  grofse  Belgische  Zentralbahn   103  „ 

>     ,   Liittich-Maastricht'er  Kiseiihaliiii^esellscliaft   11  „ 

„     ^  Mecheln-Ternen/t'ii"*'i  Eisenbahngesellschaft     ....  23  i, 

n    ft  Gent^Terneazeii'er  Eisenbahngeseilsebaft   10  » 

„  eonstige  fremde  Bahnstrecken  rand   19-  n 


zusammen  2610  km. 

Die  nuch.steh<'ii(!«3  Uehersicht  giebt  eiu  BiUl  <ler  Kiitwickluiig  des 
niederliiudischeii  EiseubalinueUes  fur  1890: 

1  Vergl.:  „Di('  Eisenbahnen  im  KOnigreich  d«r  Niederlande  im  Jahte  1889.'* 
ArcbiT  1891  S.  660  n.  ft. 

Die  nachfolgenden  Angaben  Bind  entnommen  ana  dem  amtlicheii  Rerichte: 
wStatistiek  v;in  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  hct  juar  1890. 
Uitfi^pcreveii  door  hot  Dcpartrment  van  Waterstnat,  Handel  en  Nijverbeid." 

*)  Die  Linien  dieser  (xesellschafi  sind  luit  16.  Oktober  1890  in  den  Betrieb  der 
Geaeileuhuft  fur  den  Betrieb  von  StaatgeisenbabQen  nbergegangen. 
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Uebersicht  der  Ltlnge,  den  KoUmaterials  und  der  weij^atUchstM 


2 

8 

4 

5 

6  * 

1    7  1 

8_) 

Betrieballnge 

Batriftbsmittelt  Esde  189D 

« 

as 

BeseiohuuQg 
der 

EiaentolmgeieUflchikfteii 

am  im 

Jahres- 
,  ,  durch- 
acbnitt 

Doppel- 

Loko-  j 
motiTttU 

T«nd«r> , 
loko-  1 
motiTon) 

1  Personeo- 

! 

Ofttcr.a.Viik- 

wagefi 

3 

km 

km 

km 

Stuck 

Anzahl 

Sit/platn 

1 

tieaellschftft  fUr  dsn  Betrieb 
Ton  Staatseisefibfthnen  *)  . 

3)1688 

1488 

668 

SOI 

909 

I 

89108 

2488 

m 

2 

Holl&ndische  Eiseubahuge* 

748 

746 

179 

,  667 

28  423 

isao 

8 

Niederl&ndische  Zentraleiseu- 
bahugesellschaft  .... 

101 

102 

2 

20 

1 

87 

8099 

4 

Nordbrabant-DentBCheEis6n- 
bahagesellschalt  .... 

*)  101 

101 

12 

J 

i  ^ 

1940 

190 

Z 

6 

Qrofie  belgiadie  Zentnlbahn 

^)  500 

611 

61 

857 

14  710  1 

m 

6 

Lflttieli*]laaatrie]it*er  Eben- 
bahngeaellschaft  .... 

^)  29 

» 

29 

10 

88 

* 

1472  1 

J 

84 

m 

7 

Mechelu- Teriieujseu'er  Eisen- 
bahugeaelUchatt  .... 

67 

67 

15 

37 

1  538  [ 

68 

» 

soflammeii  in  189U 

1^)3  224 

1  

8144 

884 

907 

9186 

9aS90  j 

i 

6111 

Vita 

1)  Pie  NiederlHndische  Rheineisenbalmgeselischaft  ist  mit  16.  UktobtT  1K9o  iu  (hn  Brtnei 

Ubne  die  seit  15.  Oktober  1890  in  Betrieb  bezw.  Mitbetrieb  genomineiieu  Sirei^kezi. 
*)  Einscbl.  dea  dentachen  Theilea  der  Streeke  Almelo-Salsbergeu  (22  km)  and  dei  belgiiebtt 
*)  Einachl.  der  dentaeben  Tbeilatrecke  (49  km). 

")  Einaebl.  dea  belgiacben  Theila  mit  487  km  Betriebaiinge  (M»  km  mittlsre  BetriaMbS*' 

^)  Einschl.  dor  belc^iscben  18  km  luugen  doppelgleiaigen  Tbeilatreeke. 

^)  Einsihl.  der  bf'lgischen  Theilstrocke  (44  km). 

Uurcb  die  —  Zeichen  wird  angexeigt,  dafs  Angaben  feblen. 

Obne  die  mitbetriebeuen  Strecken  der  Uoll&ndischen  EisenbakngeselUchafl  (vergLoBttri- 
Von  eigenen  nnd  fremden  Betriebamitteln  in  eigenem  Betriebe. 
")  Obne  den  Verkebr  (vor  dem  16.  Oktober  18901  anf  den  Strecken  der  rornaligea 
^)  Ohne  den  Terkehr  (nnch  dem  16.  Oktober  1890)  anf  den  aeitdem  in  Betrieb  baav.  lit- 


^ujui^uo  i.y  Google 


Die  Sisenbahneii  im  Kdnigreieh  der  Niederlutde  im  Jabre  1890.  969 
B«triebaergelmiBBe  des  niederUliidiflclieii  EtsenbahanetseB  Id  1890. 


11        1-  13 
Zuriickgeiegte 

I 

Zug-  Giiter- 
BOnen- 

kmlO) 

Wagenacbskoi 


Tamend  km 


14     I  15 


16     i  17 


Belorderte 

Per-  !  tkm 


Fracht- 
Per-  gttter 

uiinoGe-|l  Boaen-  j(Fraehi 

Fnbrzougo  km      |  fgHt) 


sonen    „  P*ci».  ' 

nn<l  Vipli) 


Ansahl 


Tauaend  km 


18       19    '   20  21 
Mittlerer  Ertrag 


fttr  das   i!    m  die 


Per- 

8onen*  tkm 
km 

fl. 


|i  Per-  I  t 
son  I  Qvt 

il 


22  23 

Durclischu. 
Fabrt 

uiuer 

Per-  t 
sou  Gut 

km 


I 


u, 

93  7951173  702 
t}3«&i 34015  49779 


eOO'  1890  8966 


iiy  II)'  II.  II) 
t> 664  434||  4432185^  276263  ,  346  340 

12^,  U)'  12)  U'l 


1 


9306913 

I 
I 

648419 


193L063i  237868  186335 


1681049    88  606      6  998 
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ler  GeseUachaft  fttr  den  Betrleb  von  Staateeiaenbabnen  ftbergegangen. 

Iheils  der  Linie  Ltltticb-Limbarg  i.U9  km). 


Md  61  km  Doppelgleis. 


Auducli«iii  KheineisenbaliDgcsellscbaft. 
letiieb  ganommenen  Linien. 
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Die  Eiteabahnen  im  Kdnigreich  der  Niederlande  im  Jabre  1690< 

Nach  dem  vorliegeDden  amtlichen  Berichte  der  SiBenbabnavisiebts- 
behOrde  fttr  1880*)  ergiebt  sich  fiber  die  aaf  den  niederiittdueben  Biaen- 
babuen  vorgekommenen  Unf&lle  und  der  dabei  etattgehabten  Personen- 
verletzangen  nachstehende  Uebersicbt: 
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Aut  Seite  88  uiul  UQ  des  Hericht.s  finden  sich  fiber  die  neuen  nieder-  j 
landisiheu  Pcrsonen-  und  Bestellguttarife  die  nachstehendeu  Zii-  i 
sammeiisteliuugeu : 

M  V<Tslag  over  bet  jaar  i-;>o  iloor  den  Raad  van  Toesiclit  op  de  Jspoorwetr- 
diensten  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  Handei  en  NijTerbeid,  aitgebracht  ter 
▼oldo«iiiig  «u  bet  Tooreohrift  art.  81  Tan  bet  konmUgk  Bealoit  van  9.  Juli  1876 
(Staateblad  Xo.  169).  'S'OraTenbage  1891. 

*)  Daa  Original  giebt  16  an. 
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Eisenbahnen  in  Tunis.  Die  iilteste,  in  d»  i  Hctit  ntsphaft  befindliche 
Bahii  i.st  die  Fpnovia  RubattiiHi.  die  Tunis  init  deni  llafeuorte  Xr^Af-ita 
und  der  Resident  de.s  Be}-  La  Marsa  verliindet.  Mit  Einschlul'ii  der 
gegenwartig  aufser  Betrieb  sleheinicu  Zweigstrecke  Tunis — Bardn  mi(>t 
die  Bahn  39,J>  i<;ni.  Im  Jahre  1H72  von  einer  englischen  Gesellwchaft  rH- 
l>aut,  ist  sie  iiii  Jahre  18R1  mhi  dvin  italienischen  Grofsrheder  Kuliutiino 
angekauft  und  bei  Erii(  litu;i^  der  Gesellsrhaft  Florio-Rubattino  in  deren 
Eigenthum  ubergegangen.  Al.s  Kaufpreis  vvurdu  seiner  Zeit  die  (ilipriiKiNij 
liohe,  k'diglich  auf  den  vernieintlichen  politischen  Werth  der  Bahu  zuruck- 
zufuhrende  Sumnie  von  4  6000(X)  Pres.  gezahit,  die  Aniegung  ueaer 
Station«'n,  Vermeiirung  de.s  rollenden  Materials  u.  s.  w.  erforderte  weitere 
700  (XO  Fre«.,  sodafs  die  Linie  zur  Zeit  einen  Buchwerth  von  6200000  Frcs^. 
hat,  dessen  Verziusung  mit  6  7o  jShrlich  von  der  italienischen  Regierung 
gewfthrleistdt  ist.  Trotz  des  gesteigerlen  Verkehrs  ergiebt  der  erzielte 
ReiDgewinn  nnr  etwa  3  "/n  des  Aniagekapitals;  der  italienische  Staat  i^t 
demoach  genothigt,  behafs  Zahlung  der  ungedei'kten  fenieren  3  einen 
j&hrliohen  Zascbufs  iin  ungef&bren  Betrage  von  150000  Frcs.  za  leisten. 

In  den  Jahren  1877/81  wurde  vou  der  Gesellachaft  B6ne-Guelma  zn- 
gleieh  mit  dem  aJgerischen  Bahnnetz  die  Strecke  Tunis— algerische  Grenze 
(letzte  tunesische  Station  Ghardimaon)  in  einer  tAnge  von  194  km  erbuut.  i 
Hierzu  sind  aeither  getreten  die  Zweigliuien  Tunis— Hammam  el  Lif  — 
17  km  —  und  Beja  gare — Bdja  ville  -  14  km,  sodals  die  tod  der  ge- 
nannten  Gesellschaft  anf  tanesisehem  Gebiete  betriebene  Strecke  gegeu- 
w&rtig  225  km  nmfafst.  Die  KoDzessionsbedingungen  der  Geeetli^chftft 
sind  die  denkbar  gnnstlgsten.  Zur  Deeknng  der  Betriebskosten  verburgt 
Frankreich  eine  Mindesteinnahme  von  7700  Fn».  fQr  das  Kilometer  imd 
Jahr  und  aofserdem  die  6prozeutige  Verzinsung  des  Baakapitala  vob 
168600  Frcs.  fQr  das  Kilometer.  Im  Jahre  1891  stellte  sich  die  kilo- 
metriscbe  Einnahme  auf  8820  Fns.  gegen  6290  Frcs.  im  Voijahre;  es 
iiei  demnach  anch  bei  dem  erhohten  Ertrage  die  Zahlung  des  Zusehitssee  ^ 
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fast  ausschliefslich  der  franzOsischen  Staatskasse  zur  La^t.  Narh  amt- 
licher  Angabe  kostete  das  Kilometer  tunesischer  Bahnen  Frankreich  im 
Jabre  1891  dif^  Summe  von  10122  Frcs.;  fur  eine  Gesamnitstrecke  von 
211  km  —  die  Zweiglinie  B^ja  gare-^B^j^  ville  geniefst  keine  Zinsbtlrg- 
schaft  —  hat  mithin  wfthrend  des  gedachteii  Zeitraumes  eiii  Betrag  von 
fiber  2000000  Frcs.  aas  franzDsischen  Staatsmitteln  veransgabt  werden 
mflssen. 

Geplant  .sind  folgeiide  Bahnen  im  Norden  der  Regentschaft :  a)  die 
Linie  Djedeida— Biserta,  normalspurig,  74  km.  (Djedeida  ist  Station  dor 
Bahu  Bone— Guelma,  25  km  von  Tunis  entfernt).  Die  Baukosten  sind  aof 
75500  Pres.  fiir  das  Kilometer,  insgesammt  auf  5600000  Frcs.  veran- 
scUagt.  Daueben  sind  weitere  400000  Frcs.  fQr  Ergftnznngaarbeiten  aus- 
geworfen. 

b)  die  Linie  Hammam  el  Lif — Ilammamet,  normalspurig,  G9  km, 
deren  Herstellongskosten  auf  6S  900  Frcs.  fur  das  Kilometer,  im  Gresammt- 
betrage  anf  4800000  Frcs.  angenommen  werden.  Fur  £rgftnziiogs:iibeiten 
ist  eine  Ausgabe  von  300000  Frcs.  vorgeseben.  Ueber  die  Art  der  Uer- 
steUung  dieser  Linieo,  die  bereits  in  der  vorifthrigen  Herbstsession  der 
conference  consultative  als  dringlich  bezeichnet  worden  waren,  herrseht 
gegenwftrtig  nocb  Meinnngsverschiedenheit  zwischen  der  Protektoratsver- 
waltnng  nnd  der  franzOsisehen  Regiemng,  die  wegen  der  von  der  Republik 
flbemommenen  Bfirgschaft  fSr  die  tunesische  Scfanld  jeder  dauernden  Be* 
lastong  des  hiesigen  Budgets  zuznstimmen  hat.  Von  dem  Wunsche  ge^ 
leitet,  den  zweiMos  theureren  Bau  dureh  den  Staat  selbst  zu  vermeiden, 
hatte  die  beylikale  Regierung,  unter  Uebemahme  der  BQrgscbaft  einer 
Verzinsung  von  4,«i0%  des  vorerwfthnten  Baukapitals,  wie  einer  kilo- 
metriscben  Mindesteinnahme  von  3500  Frcs.  znr  Deckung  der  BetriebS' 
kosten,  der  mehrgenannten  Gesellsdutft  Bdne-Guelma  die  Eonzession  zum 
Ban  nnd  Betriebe  ertbeilt  nnd  zur  jahrlichen  Einstellung  der  hieruach  er- 
fordertichen  Garantiesnmme  von  bOOOOO  Frcs.  in  den  Staatshaushalt  die 
Ermftcbtigung  in  Paris  nachgesucht.  Der  franzOsisebe  Minister  der  Ofient- 
liehen  Arbeiten  bat  jedocb  die  Genebmigung  versagt. 

In  Anssicbt  genommen  sind  weiter  folgende  schmalspnrige,  1  m  breite 
Sildbahnen:  Busa—Kaironan,  60  km,  690  m,  in  ungefthrer  LSnge  der  die 
genannten  beiden  Stftdte  gegenwftrtig  verbindenden  Bahn  Decauville  und 
Tnms^Zaghouan—Kala&'Kebira  (Station  der  geplanten  Strecke  Snsa— 
Kairouan)  148  km.  Die  tnnesiscbe  Generaldirektion  der  dffentlichen  Ar- 
beiten bereohnet  die  Baukosten  sftmmtlicher  vorbezeichneter  vier  Linien 
auf  zusammen  23000000  Frcs. 
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Die  Eiseiibahnen  in  Paraguay.  Paraguay  be^itzt  eine  Eisenhahn. 
welehp  A^nnrinn  mit  Villa  Rica  verbindot,  vnn  dort  in  sfidlioher  Richtune 
ZHin  Flusse  IMra|Mj  ffihrt  und  bis  Villa  EiK  aroaciou  am  nberen  Parana 
fortgesetzt  werden  soli.  Die  Strecke  Asuncion  — Villa  Rica,  die  friiher 
Staat.seigentlium  war,  ist  durch  Gosf^tz  voni  ir>.  Mai  1889  an  eine  englischt^ 
Gesellschaft,  The  Paraguay  Central  Kailway  Company  Limited,  verkanft 
worden.  Die  Eisenbahn,  deren  Spurweite  1.43'">  m  befniift.  hat  eine  Laug^' 
von  252  km.  Die  erste  Strecke  Asuncion — Paraguary  (73  km)  ist  zuiii 
Theil  noeh  unter  <leuj  Diktator  Carlos  Antonio  Lopez  gebaut  nnd  soil  di-- 
erste  Eisenbahn  Sfidamerikas  gewesen  !<ein.  Die  folgende  8tr  '<  k.^  hb 
Villa  Hica  (79  km)  hat  die  Reeieruni;  in  den  Jahren  18H(i— Itsvj  lur- 
ge.stellt.  Die  letzte  Strecke  Villa  Hica — Pirapo  100  km)  ist  von  der  ge- 
nanntcii  (icsollschaft  gebaut  und  im  Jalire  1891  in  Hctrieb  gesetzt  wonlen. 
Die  noch  tehlende  Strecke  hia  Villa  Encarnacion  belragt  rund  120  km  uiid 
mufs  vertrajismiifsig  im  Jabre  1894  vnllendet  werden.  Der  Bahiikrirpr 
befindet  fsicli  in  wenitj  befrieditremlcin  Zu>fan(it'.  Audi  dai>  n«l:<r!df 
Material  ist  mangelhat't.  kani  tViiher.  chenso  wie  tlie  Eisenbahnscliieufn. 
zum  grolsen  Theile  aus  Deut.stliland.  wiihrcud  es  jetzt  nur  noch  aib 
England  bezogeii  wird,  doch  .soli  .«!ich  das  cui^-lischo  .Matt^ria!  als  mimler- 
werthi?  erwieseu  haben.  Unter  dieseii  Uniistandeu  werdeu  HcrrielKsanftll^  ' 
nur  <lurch  langsanios  Fahren  d^r  Ziiue  vermieden,  die  durchscliiiitTlioli  I 
25  km  in  der  Stnndc  /uriicklegeii.  ha.<  in  der  Rahii  anirclciite  Kapital  [ 
betragt  rund  4.i<nHX)U  Pesos  Gnhl.  wuvon  12<*Hnj<t  uuf  die  Streck^ 
Asuncion- Paracuary.  14<K)0iU  auf  Paraiiuary— Villa  Rica,  ISOOffOaaf 
Villa  Rica — Pirapn  uiul  2( ><)(>)()  auf  roilende.s  Material  entfallen.  Dagezeii 
stellten  sicb  die  Einuahmen  uod  Ausgaben  in  deu  letzten  fimf  Jahn-a  j 
wie  folgt: 


Kiunahmen 

Ausgaben 

Oewinn  oder 
Terlost 

Pesos 

1887 

161 560,- 

'  111837,— 

+  50213,— 

1888 

191  015,— 

153  285,— 

+  38330,- 

1889 

22o074. 

176  278."  I 

+  48796,— 

1890 

2^U:H4.-;o 

302  7SS.4H 

-  8  394,09 

1891 

401828,^.1 

;  377  482,1!) 

+  24  34(3,72 

Diesen  Zahlcn  eDtsprecben  nachstehende  Betrftge  in  deatscber 
WahroDg.') 

^)  T'nter  Bprechnang  der  Darchsdinittskurse,  woiiach  1  Peso  im  Jabre  Kit"- 
2,9&,  li^b:  2,70,  1^9:  2.60,  1890:  2,60  und  1891:  0,95  Mark  betrng. 
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1887 
1888 
1889 
1890 
1891 


Eiimahmen 


Amgftben 

Mark 


Gewiuu  oder 
Vetlmt 


476  572,50 
517860,1(0 
685198,49 
735986,-- 
381 737,46 


328444,15. 
413869,50 
4688^2^ 
756971,28 


+  148128,35 
+  10B491,- 
+  126869,(10 
^  20985,29 
+  28129,38 


Die  Einnahmen  vertbeilen  sich  folgendermafseii: 


1887  J 

1888  ! 

1 

1888 

1890 

1891 

Pesos 

Fftbrgelder  ... 

74808 

1 

94764 

111940 

188170iO« 

17866M7 

88494  , 

89808 

106499 

160847i^ 

■  990798^1 

Telegrammgebflbren 

d964 

8451 

4  800 

8078,» 

4  068:*;o 

2{eben&rbeiten  .... 

354 

597 

542 

2a04,t> 

8484^ 

1 

Sainme 

161550 

1 

191 G15 

1 

225074 

294  394,40 

401  dm,'A 

Die  Zahl  der  mit  der  Eisenbabo  befftrdeiten  Beisenden  belief  sich  in 
den  JabreD  1890  mid  1891  auf  235  208  nnd  2912^,  wobei  Ar  das  Jahr 
1890  die  in  Anftrage  der  Regiernng  reisenden  Personen  nteht  mitberechnet 
sind.  In  den  Jahren  1887  bis  1889  sollen  257668,  351978  und  404777 
Passagiere  befdrdert  setn.  Hiernacb  hat  das  Unternehmen  bisher  schlecht 
rentirt. 

Aafser  dieser  sind  in  Paraguay  vier  Eisenbahnen  konzessionirt,  eine 
Bahn  dnrch  den  Ghaco  nach  Bolivieu,  eine  Bahn  von  Asuncion  nach  der 
brasilianischen  Grenze,  eine  Bahn  vom  Knken  TJfer  des  Paraguay,  Formosa 
gegenaber  nach  Bella  Vista  am  Rio  Apa  nnd  eine  Bahn  von  Villa  del 
Pilar  am  Paraguay  nach  Villa  Bica. 

Die  Eonzession  zom  Baa  einer  Cbacobahn  ist  durch  Gesetz  vom 
22.  September  1887  dem  nordamerikaniseben  General  Thomas  Ogden 
Osbom  ertheilt  worden,  der  seine  Rechte  im  Juni  1890  an  eine  Aktien- 
gesellscbaft,  „Ferro  Oarril  Continental  de  Paraguay  y  Bolivia",  nbertragen 
hat,  bei  der  namentlich  eine  engliseb-argentiniscbe  Landgesellschaft,  „Tbe 
Paraguay  Land  Coiiipauy  Limited",  betheiligt  ist  Der  Plan  ffir  den  auf 
paragaayschem  Gebiet  belegeuen  Theil  der  Eisenbahn  ist  ansgearbeitet  nnd 
von  der  Kegierung  im  November  1889  genehmigt  worden.  Danach  geht 
die  Bahn,  deren  Spnrweite  1,4»5  m  betragen  soil,  vom  rechten  Ufer  des 
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Paraguay,  Villa  CoDcepcion  gegenuber,  aas  vnd  durehsdiiiddet  in  nofd- 
westlieher  Richtung  den  paraguayscben  Chaco,  welche  Streeke  aaf  rand 
640  km  veranschlagt  ist.  Voo  dort  soli  aie  anf  boHvitaisGhsiii  Gebiete 
fortgefahrk  werden  and  bei  Sucre  oder  Hnaochaca  in  das  tod  der  pan- 
amerikaniaehen  Konferenz  prqjektirte  interkontinentale  Eiaenbahnnetz  em- 
mUnden.  Zweigbahnen  sind,  von  der  Hanptlinie  ana,  afidlicfa  bis  m 
Kolonie  Villa  Hayea  mid  nOrdlich  bis  znr  Grenze  dea  paraguayscben 
Chacoa  geplaot. 

Naeh  dem  am  10.  Januar  1890  mit  der  Regierang  abgeacblosaeaeit 
Vertrage  mnfate  der  Untemehmer  iooerbalb  sechs  Monaten  mit  dem  Bto 
beginnen,  nach  femeren  drei  Jahren  eine  Strecke  von  60  km  and  sedano 
jedesmal  in  acbtzehn  Monaten  weitere  60  km  Tollenden.  Um  die  Ead- 
zession  nicht  verfallen  zn  lassen,  bat  die  Gesellscbaft  die  Arbeitea  im 
Jnni  ]890  zom  Sebein  begonnen,  dann  aber  sofort  wieder  eingeatellt. 

Das  zweite  Projekt  beabaichtigt  die  Herstellong  einer  Terbioduig 
zwischen  Paraguay  and  Braailien  bis  zam  Atlantischen  Ozean.  Die  Koo- 
zession  znm  Baa  dieser  Bahn  anf  paraguayschem  Gebiete  war  darcb 
Gesetz  vom  17.  Jnni  1869  dem  Vertreter  eines  franzOaiseb  -  belgisehen 
Syndikats  Leonce  de  lladave  de  Hacogne  ertheilt  worden,  warde  indeft 
spftter  wieder  zarGckgenommen.  Dnrcb  Gesetz  vom  27.  Aogast  1891  ut 
sodann  die  Konzession  anf  den  belgischen  Vizekoneal  Vieomte  M.  Hasiel 
Obert  de  Tbiensis  fibertragen  worden.  Nacb  diesem  Gesetze  soli  die  Bahn 
Ton  Asancion  fiber  Emboscada,  Arroyos  y  Esteros,  San  EatanisUv,  Tilh 
Igatimi  an  die  brasitianiscbe  Grenze  ffihren  and  von  dort  bis  Santos  oder 
einem  anderen  Hafen  des  Atlaotischen  Ozeans  fortgesetzt  werden.  Feroer 
soil  eine  Zweigbabn  flber  San  Joaqoin  in  das  Thai  des  oberen  Parani  bU 
zom  Hafen  Tacnrapa^n  gebant  werden,  von  welcbem  Pankte  aas  die  V<r- 
bindong  mit  dem  Hafen  San  Francisco  im  Staate  Santa  Catharina  gepbot 
ist  Die  Spalrweite  der  Bahn  ist  aaf  1  m  festgesetzt,  der  endgtlltige  Plan 
f&r  die  HaapUinie  soU  der  Regierang  innerbalb  acbtzehn  Monaten  vor- 
gelegt  werden,  Yier  Jahre  nach  dessen  Genebmigang  maTs  die  Hanpt- 
bahn  and  in  weiteren  zwei  Jabren  die  Zweigbabn  vollendet  sein. 
Regierang  hat  aaf  die  Daner  von  30  Jahren  eine  sechsprozentige  Garantie 
fiberaommen.  Die  Bahn  wQrde  Paragnay  einen  von  Argentinien  miab- 
b&ngigen  Weg  nacb  dem  Atlantiscben  Ozean  erOffiien  and  aofserdem  die 
Verbindnng  mit  Europa  erheblich  verkfirzen.  Von  Asancion  wftre  Siatos 
oder  San  Franzisko  in  bOcbstens  zwei  Tagen,  demnacb  Earopa  in  17  bis 
18  Tagen  zn  erreichen,  wfthrend  znr  Zeit  die  Reise  etwa  einen  Monat  in 
Anspnieb  nimmt.  Trotzdem  ist  das  Projekt  aaf  beftigen  Widersprurh 
gestofsen,  weil  man  befQrchtet,  dafe  die  Bahn  einen  Angriff  Brasilieaa  aof 
Paraguay  erleichtem  wQrde. 
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Durch  Gesetz  vom  28.  September  1889  ist  tenier  die  Regieruiij^  er- 
ralchtigt  worden,  dem  Spaiiier  Antonio  Pelaez  die  Konzession  zum  Bau 
einer  Bahn  vom  linken  Ufer  des  Paraguay,  Formosa  gegenuber,  nach 
iiella  Vista  am  Rio  Apa  (etwa  600  km)  nebst  einer  Zweigbahn  von 
Angostura  nach  Asuncion  (etwa  45  km)  zn  ertheilen  und  dafur  eiue  sechs- 
prozentige  Garantie  zu  Qbemehmen. 

Die  EoDzessiou  zum  Ban  einer  Bahn  von  Villa  del  Pilar  nach  Villa 
Riea  nebst  einer  Zweigbahn  von  Villa  Florida  nach  Paraguary  ist  durch 
Gesetz  vom  12.  September  1890  dem  Argentiner  Adeodato  Gondra  ertheilt 
ond  dnrch  Gesetz  vom  31.  Auguat  1891  verlftngert  worden.  Die  L&uge 
der  Hanptbahn  wird  anf  mud  240  km,  die  der  Zweigbahn  anf  rand  90  kio 
veraoschlagt  Die  Spurweite  ist  auf  1  m  festgesetzt  Nach  den  neaen 
Eonzessionsbedingnngen  mufs  der  eudgultige  Plan  innerhalb  18  Monaten 
emgereicht,  der  Ban  selbst  ein  Jahr  nach  Genehmigung  des  Planes  be- 
gonuen  nnd  in  weiteren  vier  Jahren  voUendet  werden.  Aulserdem  war 
eine  Kantion  von  60000  Pesoe  Papier  zn  leisten.  Der  Staat  garantirt, 
ebenso  wie  bei  den  anderen  Bahnen,  wfthrend  30  Jahren  eine  sechsprozentige 
Eionabme  von  30000  Pesos  Gold  filr  das  Eilometer. 


Brennstoffverbraaeh  der  rnssischen  Eisenbahnen  in  den 
Jabren  1881  bis  1890.  Dem  Febroarheit  1892  der  im  nisaischen 
Ministerinm  der  Verkehrsaostalten  allmonatlich  heraosgegebenen  statisti- 
schen  Nachweisungen  entnehmen  wir  die  nacbstehenden  Angaben  (S.  998) 
fiber  die  von  den  mssischen  Eisenbahnen  mit  Ansschlnfs  der  finnlftndischen 
nnd  der  transkaspischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1881  bis  1890  yer^ 
branchten  Mengen  nnd  Arten  von  Brennstoffen  und  deren  BezngsqneUen. 

Wie  aus  dieser  TJebersicht  hervorgeht,  hat  in  der  Zeit  von  1881  bis 
1890,  in  der  die  Bahnlfinge  am  mnd  6000  Werst  gewachsen  ist,  der  Ver- 
brauch  von  Holz  sich  vermindert,  der  Verbranch  von  mineralischen  Brenn- 
sto^  dagegen  betrftchtlieh  zngenommen.  Anf  den  fortschreitenden  Ersatz 
des  Holzes  durch  mineralische  BrennstoffB  haben  Insbesondere  auch  die  seitens 
der  mssischen  Regierung  znr  Yerhfltnng  der  weiteren  Verwfistung  des  Wald* 
bestandos  getroifenen  Mafsnahmen  eingewirkt.  Unterden  mineralischen  Brenn- 
stoiTen  weist  das  Naphta  die  grOfste  Znnabme  von  116000  Pud  in  1881  aut 
17  665000  Pud  in  1890  ^  anf.  Seine  Verwendnng  erfolgt  hauptsfichlich  auf 
den  im  sfidOstlichen  Theile  des  Reiches  gdegenen  Bahnen,  der  transkankasi- 
schen  Bahn,  den  Linien  Gijftsy— Zarizin,  Trendrow— Koslow,  Orel— Gijftsy, 
Koslow— Saratow  u.  s.  w.  Der  Verbranch  an  dem  im  Donetzbecken  sich 
findenden  Anthrazit  (Eohlenblende,  filteste  fossile  Eohlenart)  hat  abge- 
nommen,  wahrscheinlich  hanptsftchlich  deshalb,  well  dieser  BrennstofF  fur 
^Eisenbahnen  zu  thener  ist  Zngenommen  hat  dagegen  der  Verbranch  an 
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eigentliclien  Steiiikohlen  aus  russi.schen  Bezugsquellen,  insbesondere  aus 
den  Grubeii  de.s  Doiietz-,  Ural-  und  Polnischen  Beckens.  Die  Kohleu  aus 
dem  Moskauer  Becken  liaben  nur  geringe  Heizkraft  —  1%  Pud  dieser 
Kohle  siiid  in  Bezuj^  auf  Heizkraft  gleich  ](  )9  Pud  Donetzkohlen.  Bei  deu 
I'm  Moskauer  Gebiete  liegenden  Eisenbahnen  wurdeu  deshalb  friiher  in 
grOsserer  Menge  die  aus  England  bezogeneii.  aus  guter  Steinkolilenniasse 
gefertigten  Brikets  verwendet,  welche  indessen  jetzt.  ebenso  wie  die  eng- 
lische  Steinkohle  in  Folge  der  ans  Rficksichteii  der  Tiationalen  Wirth- 
schaftspolitik  getroffenen  Mafsnahrnen,  wie  in  Folge  des  erieichterten 
Bezugs  der  inlandiseben  Steinkohle  mehr  und  mehr  verdr&agt  werden. 
Das  letztere  gilt  auch  fur  die  schiesisdie  Kobie. 

Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  im  Jahre  18900- 
wichtigsten  Betriebsergebnisse  der  niederliindischen  TrambahneD  in  1890 
(gegenuber  1889)  aiud  nachstehend  zusammeugesteilt: 


1880 

1800 

AnzaU  der  TrambahniuiteniehnnuigeD 

• 

48 

49 

914 

967 

68 

74 

Es  wurden  betrieben: 

mit  Lokum'»n'ven  

»  n 

538 

539 

„   Pferden  und  Lokomutiven  . 

n 

247 

301 

129 

127 

Bei5rdert  sind: 

32901007 

30086112 

.     t  ' 

259096 

942019 

96964 

46796 

Frachtgat  (Wagenladnngen)  .  . 

» 

61& 

640 

Vieh  

Stack 

7657 

9871 

Die  Einnahme  beti  ug: 

im  Personenverkehr  .... 

.  fl 

3696790 

3686101 

„  Guterverkehr  

n 

332496 

360908 

uberliaupt  (tiiuschi.  iSebenertr^e) 

3976468 

3  997  319 

1)  Vergl.  „Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  in  1889",  Arobiv  1881  S.  676. 
Die  Angaben  sind  einem  amtlicben  Berichte  c^tatistiek  tah  htt  Terroer  op  de 
•poorwegen  ea  trmmwegMi  orer  het  jur  1800.  Uitgegeven  door  hot  Dopavtemeat 
▼an  Watentast,  Bandel  en  NijTorheid)  entaonuneB. 


64* 


Digitized  by  Go  -v,!'- 


1000 


Klfliaere  Kittheilimgeii. 


Ueber  die  Betrittbseinnahmen  der  franzSaiaelieii  Hanptbaluiei  in 

des  traranx  publics  vom  Hlrz  1892 


Bezeiehnnng 

der 

B  a  h  n  e  n 


BetriebBlftnge 


am  81.  Dezember  des 
Jalires 


1890 


I 


im  Durchschniu 
f  wilireiid 
d«8  Jabrea 

"iiw        liio   I  \m 


Kilometer 


f 


Grofte  QeielUeliefteii. 

Nordbahn  

OBtliahn  ........... 

Westbahu  

Paria-OrKanabahn  

Paria-LyoB— XitteUlndiachea  Xeer 
BhOne— Xont-Ceniabalm  .... 

SUdbahn   

Pariaer  Gttrtelbahn  (r.  n.  L  Ufer)  . 
Orofae  Parisar  Ottrtetbalm   .  .  . 


8606 

4  369 
4  787 

eo7i 

8851 

132 

83 
141 


8806 

4  425 
4876 
6857 
8878 

132 

8<^ 

82 
f 

141 


8S96 

4S69 
4  787 
6003 
6188 

132 
2  963 
88 

141 


S6M 

4  891 

Am 

6S1S 

8sn 

i» 

8010 
IB 
141 


6\xmmQ 

302^ 

80910 

30  m 

30&65 

StaatsbahneQ  

2668 

2665 

2  647 

Vnaohiedene  Oeaellscbaften  .  .  . 

482 

604 

406 

666 

Hicbt  koiueMioiiirte  Babaea .  .  . 

809 

800 

870 

80» 

ftfuamintiiinwiBfl 

88604 

84485    1    88  884 

1 

88  MO 
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dcD  Jahroii  1S9<J  und  1891  entnehmen  wir  dem  fiuUetm  da  minist^re 
die  nachsteheude  Uebersioht. 


£  i  n  II  a  h  m  e 
Jahr 


Uiiterschied !. 
von  1B91  I 
gegen  I 
1890 


Ffir  das  Kilometer 


Eianalmi^ 


UnterBchied  von  1881 
gegen  1890 


1890 


1891 


F  r  a 


1690 
n  c  8 


1891      im  Ganzen  inProzenten 


1 
1 

1 

186880662!  187699000 

1 

1 

;  + 

1748888 

51  077 

DfillOB 

"*f  4oo 

+ 

0,M 

139  178828 

148  021  828 

3  842  995 

81  85u 

-f  •  790 

+ 

2m 

140  823  2Uo 

14d  7t5o270 

5965065 

1  29418 

30464 

•f  1036 

+ 

8,M 

164447196 

!  170644645 

1 

6097849 

97197 

97448 

+  8S9 

+ 

1,I» 

347666466 

861874712 

+  14919966 

49486 

48647 

+  1168 

+ 

9,71 

4976867 

1  6066940 

93688 

87699 

86401 

+  709 

+ 

l.-iS 

89  527  281 

90  4(H  7ti9 

677  488 

30215 

30035 

—  180 

6846389 

1  6779490 

488061 

198  888 

911857 

+18584 

+ 

6,u 

4  376  433 

4826961 

+ 

460648 

81081 

84997 

+  8196 

+  10,3<J 

1063  169767 

1110887460 

+  83  727  70B 

35  850 

36541 

+  691 

+ 

1.M 

3ti  097  750 

87  428029 

1880978 

13  637 

14055 

+  418 

+ 

8,07 

7  180086 

7678191 

448166 

17668 

18  680 

-  8989 

99im 

1 110486 

1900985 

89860 

4118 

8884 

—   999  ! 



5,n 

11S7407664 

1163098965 

•f- 86696001 

88774 

84969 

+  m  1 

+ 

1,« 
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Ueber  die  Betriebseinaahmeii 


Kleia«re  Hittheilungen. 


lOOB 


^atistisches  von  den  deatsehen  Eisenbahiien.  Am  den  mnt- 
irOflrentlichiuig«D  dea  Reichs-Eisenbahnamtes  fQr  die  Moiwlie  April, 
^d  Juni  1892  entnehmen  wir  Folgeudes  Aber  die  Betriebsengebnissa, 
<^agver»p&txiDgoD  und  BetriebBunfftlle  anf  den  deatselien  (aussdiliefsJich 
der  bayeriecben)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebttergebnisse.  . 


Eiimahme  im  Monat j  Eiuiiahme  vorn  Begiua 


in  Hark 

flLr  du 


im  Ganzen 


vom  1.  April  ^Tom  1.  Juraar 
1681  «b    !    1882  ib 


I.  April  189S 


97  392226     9  629 


gegen  1881 


IL  Hail89» 


81  769  172 
611269 


5644C435 
1097  309 


geg«n  1891 


III.  Jvni  1888 


gegen  1891 


•f  615467 

96868426    8  687l|    168869685  79188805 

—  50687001—  1671—  8660799  -  8551848 

101781818'  8786  '   947160915  88898687 

+  8864197!+  66:1—  1884098  —  1898889 


b)  Zugversp&tungen. 


Betrieltsiiiiige 
km 

t 

'            In  den  fahrplwunftfiigeii 

Schnell-    '  Penonen-  |  gemisckteD 
Zttgen  wnrdeii  xorttckgelegt  Zugkm 

April  1892 ...  . 

1 

366d5,r>4 

2443214 

9792910 

2474287 

Mai  1892  .... 

86578,27 

2  7(  >5  131 

10  747  303 

2  493  (X)l 

Jnni  1892  ...  . 

36687^  1 

2641904 

10443309 

2426  b38 

Verspfttungeu  der  fahrplanmafsigiii 
Persoaenxttge  im 


i  _ 

J     April  1898 


Hai  1898     i     Jnni  1808 


Im  Oanien  

DaTondvfdiAbwarteiiTeiBpiteter ,! 
Anschlfltte 


8886 


1489 


•     •  • 


4198 


1  r)G7 


Al»o  durcii  tiigeoes  Verscbalden  >! 


1513 


lOU 


2625 
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c)  Betriebsunf&lie. 


Zahl  der  UnflLlle 

Zfthl  der  onlOdteten  and  Terletsten  Pmonei 

Beim  BftBgiren 

•)  April  1892. 

gBt6dtet  Terletd 

BntgleismigeD  6 

20  ' 

1 

5 

Zusammeii- 

Bahnbeamte  u.  ArbBiter  . 

24 

144 

stofse  ....  1 

11 

Post-,  Steaer'U.s.w.Beamte 

Sa.  7 

Sa. 

31 

8 

7 

Soiistige ...  139 
b)  Mai  1892. 

Sa. 

??_ 

156 

isy 

Entgleiaiingei)  '6 

26 

3 

11 

Zusanunen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter . 

15 

189 

stofse  ....  4 

13 

9 

Sa,  7 

Sa. 

38 

11 

9 

Soustige  .  .  .  169 

1  Sa. 

1 

29 

211 

c)  Jofti  I8S2. 

1 

240 

fintgleiaimgen  8 

11 

6 

18 

Znsammen- 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

18 

170 

fltofse  ....  4 

14 

Post-,Steuer-a.8.-w.  Beamte 

Sa.  12 
Sonstige  .  .  .  183 

Sa. 

25 

15 

13 

Sa. 

49 

201 
250 

I 
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Postrecht. 

Urtbeil  de<  Eeichagerichts  (II.  Strafsenat)  vom  16.  Februar  1892  in  der  Strafiache 

E^p;?cii  den  Buchhilndler  A.  H.  P.  zii  P. 

Beforderung  postzwanospfliohtiger  Zeitungen  durch  einen  expressen  Boten. 

Gesets  fiber  das  Postwesen  des  Deutschen  Keichs,  vom  88.  Oktober  1871 

§§  I,  2,  27  No,  I 

6  r  (i  n  d  e. 

Der  Tom  ersten  Ricbtpr  festgestellte  Thatbestand  entspricht  in  alien 
wesentlicheD  Beziehungen  demjenlgen,  weleher  dem  Urtheil  des  Senats  vom 
28.  September  1880,  Entscbeidnngeii  Band  2  Seite  272,  aoweit  dieses  Ur- 
tbeil  i^eichfalls  den  Angeklagten  P.  betriflt,  zn  Grande  liegt  Im  Anscfalufs 
an  dieses  reichsgerichtfiche  Urtiieil  hat  die  Strafkammer  den  Angeklagten 
einer  Verlelznng  des  Postregals  fiir  nicbt  scboldig  erkl&rt.  Die  Revision 
der  PosibebOrde  eraehtet  die  Ausfabrungen  des  ersten  Ricbters  und  damit 
zngleicb  die  des  reichsgericbtlieben  Urtbeils  vom  28.  September  1880  fSr 
rechtsirrthfimlicb,  indem  sie  darzaJegen  versacbt,  dafs  das  Reicbsgericbf 
in  den  XJrtheilen  des  ersten  Strafsenats  vom  2.  Juli  1888,  Entscbeidnngen 
Band  18  Seite  45,  nnd  des  zweiten  Strafsenats  vom  5.  April  1889,  Bnt- 
seheidnngen  Band  19  Seite  106,  von  der  im  Urtbeil  vom  28.  September  1880 
dargelegten  Ansicht  abgewieben  sei.  Der  Revision  konnte  indefs  keine 
f  olge  gegeben  werden. 

Der  Senat  bat  bei  wiederbolter  Prfifong  seine  im  Urtheile  vom 
28.  September  1880  ansfGbrlich  begrfindete  Ansicbt  festgebalten  und  ver- 
mag  nicbt  anznerkennen,  dafs  er  sich  so  in  Widerspracb  mit  den  in  den 
bezeichneten  spftteren  Urtbeilen  des  Reicbsgerichts  entbaltenen  Ausfflbmn- 
gen  befinde. 

Die  sp&teren  Urtbeile  behandeln  einen  anderen  Saebverbalt,  als  das 
gegenwftrtig  angefocbteue  Urtbeil  der  Strafkammer  nnd  das  Urtbeil  vom 
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'i.s  Se|)t('inl)<'r  IsHO.  Ge^^enwiirtij?  stelit  die  L  eber. seiidung  von  politisehen 
Zt'ituiiKeii  (lurch  euwu  pxpressen  Boten  in  Fra?<^;  im  (Jrtheil  vora  2.  Jnli 
1888  haiidelte  eti  sich  urn  Befordeniug  geschlosrsener  Briefe  seiteiis  emer 
Pnvatpostanstalt  und  im  Urtheil  vom  5.  April  1889  um  eineu  Fall,  in 
weleiiem  es  an  einem  expressiMi  lioteu  lehlte. 

Die  spatercn  beideii  Urtheile  bofasseii  .sich  allerdinjis  nebenbei  noch 
mit  eiiKT  anderen  Frage,  iiumlich  iiiit  der.  inwiefeni  einer  Uragehang"  der 
§§  1  und  2  des  Gesetzes  iiber  dai>  Postwe.^tMi  vom  '28.  Oktober  1871 
(R.-G.-HI.  S.  347)  entgegenzutreten  ist.  Allein  diese  Fra^'e  ist  hier 
ohne  Bedeutung.  da  eine  Absicbr.  das  Postrenal  durrh  Umirchuiig  zu  ver- 
t'itelii.  nicht  festi;esti  llt  ist.  Uebrigen.s  ist  auch  in  die«eni  I*iinkte  voller 
Einklang  zwischeu  den  drd  geaanutea  Entscheidaiigea  (ks  Keichsgerichtd 
vorhunden. 

iSchon  das  Urtheil  vom  28.  September  1880  (Seite  275)  streilt  dk 
Frage  der  Umgehung  des  Gesetzes  io  den  Worten: 

Hfttte  man  eich  di<>  Sache  so  zn  denken,  dafs  P.  im  Auftrage  der 
Abonoenten  die  Zeitungen  aaf  diesem  Wege  (d.  h.  dareh  eineii 
expresscM)  Boten)  von  B.  kommen  lassen  sollte,  so  krmnte  aJJei^ 
dings  in  Frage  kommen ,  ob  nicht  die  mehreren  Abonnenten 
sammtlioh  als  Absender  des  Boten  T  zu  betrachten  seien.  Fur 

eine  derartige  Annahme  fehit  e»  jedoch  hier  an  jedem 

Anhalt. 

Aaeh  hier  ist  die  Anaicht  schon  angedeatet,  dafs,  wenu  in  fraadem 
legis  zur  Bef^rdemng  postzwangspfllchtiger  Zeitangen  eine  Geschftftaform 
gewfthlt  wird,  welche  ihrer  ftnfaeren  Bracheinnng  nnd  juriatiachen  Gestai- 
tong  nach  dem  Worllante  des  Geaetzea  entaprieht,  dennocb  daa  Gescbfift 
nach  seiner  wahren  Natar,  insbesondere  naeh  dem  von  den  Thfitem  ver- 
folgtea  wirthacbaftlichen  Zwecke,  der  Strafaatznng  nnterliegen  kann.  Das 
Zwiachenachieben  einea  Vermittlera  bei  der  BefOrdemng  wilrde  danacfa  die 
Strafbarkeit  nicht  beaeitigen,  aofem  ea  nnr  zn  dem  Zwecke  geacjiieht,  den 
Vermittler  formeU  als  Abaender  eracheinen  zn  iaaaen,  wfthrend  in  Wahr- 
heit  die  Absendung  aeitena  der  Abonnenten  erfolgt. 

Aehnlicb  erklftrt  daa  Urtheil  vom  2.  Jnli  1888  (Seite  47)  eine  Ver^ 
hQllnng  der  wahren  Natnr  der  Sendnng  f&r  gleichgiltig  nnd  (Seite  48)  daa 
Sammeln  von  verachloaaenen  Briefen  zum  Zwecke  der  Yersendimg  und 
Beatellnng  aeitena  einer  Privatpoat  wegen  des  nnerlanbten  Zweeka  tllr  nn- 
atatthaft.  Hieran  knfipft  aich  die  Anafllhrang: 

Mit  dieaera  Sammelo  greift  eine  Privatanstalt  achon  hi  dta  Mono- 
pol  der  Poat  ein.  Eben  weil  die  Befftrdemng  der  Briefe  gegen 
Bezahlang  an  entfemte  Orte  (mit  Poetanatalten)  Honopol  der  Poat 
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ist,  verietzt  tlerjenige  dieses  Mono[)ol,  welcher  gleiehfalls  gegen 
Be/alilune  /urn  Zweck  dieser  nur  der  Post  zustehenden  BefOrde- 
rung  die  Briefe  sammelt  and  deinnftchst  aucli  wirklich  bestellt.  .  .  . 
Oies  \9it  nicht  eine  dein  (jdseiz  eiitsprechende,  sondt^rn  eine  das- 
selbe  umgehende  Manipalation. 

Irrig  ist  die  Ansicbt  der  fievision,  dafs  die  gleicheu  Grunde  auch  auf 
das  £iQ8ainme)n  von  Zeitangen  zum  Zweck  der  Befdrderung  darch  einen 
exprespcn  Boten  Platz  greifen  miissen.  Wie  der  erste  Richter  zutreffend 
hervorhebt,  ist  der  Brief  seiner  Natur  nach  fur  den  Adressaten  bestimmt, 
die  Zeitung  aber  fQr  einen  unbestimmteQ  nod  unbegrenzten  Leserkreis. 
Der  Sehlufs,  welcber  ans  dem  Ansammeln  von  Bnefen  am  eine  Absicht, 
das  Postregal  zu  amgehen,  gezogen  ist,  duldet  also  keine  Ausdehnung  auf 
das  Ansammeln  von  Zeitungen.  Selbstverstandlich  kann  der  Hinzutritt 
anderer  Momeute  einen  soichen  Schlufs  ancb  fur  Zeitungen  begr&nden. 

Daa  Urtheil  des  Senats  vom  5.  April  1888  war  darch  das  damals 
aDgefochtene  Urtheil  gendthigt,  die  Frage  einer  Umgehong  des  Postgesetzes 
zu  erOrteni.  £s  bandelte  sich  damals  darom,  ob  nnter  den  festgestellten 
TTmstAnden  die  BefOrdernng  von  Zeitungen  als  gegen  Bezahlung  erfolgt 
anzusehen  sei.  Die  rechtlichen  Erwftgungen  dieses  Urtheils  stehen  im 
Binlilang  mit  denen  des  Urtheils  vom  2.  Joli  1888,  gestatten  aber  nicht 
die  von  der  Revision  gewollte  Verwerthung  auf  den  vorliegenden  Fall,  in 
welchem  eine  Umgebung  des  Gesetzes  nicht  erbellt. 

Prilft  man  von  den  dargelegten  Gesichtspnnkten  aus  das  jetzt  ange- 
fochtene  Urtheil,  so  Iftfst  sich  nur  folgende  Wendung  beanstanden: 

Selbst  wenn  aber  auch  die  Abonnenten  von  der  Befurderungsart 
der  Zeitongen  wufsten,  ja  wenn  sie  dem  Angeklagten  ausdr&cklich 
einen  dahin  gehenden  Auftrag  gegeben  hutten,  wQrde  nicht  ange- 
nomroen  werden  Ictonen,  dafs  die  mebreren  Abonnenten  nach  den 
Grundsfttzen  der  Stellvertretung  nun  auch  als  Absender  des  d^ 
Transport  bewfrkenden  Boten  zu  betraehten  seien. 

In  dem  unterstcllten  Falle  batte  uamlich  der  erste  Kichter  dringenden 
Aniafs  zur  Priifuug  gebabt,  ob  nicht  der  Auftrag  und  desseii  Ausftihrung 
als  ein  die  Umgehung  des  Gesetzes  bezweckendes  Mnnover  sich  dar>teilten. 
Es  bedarf  indefs  keines  naheren  Eingeiiens  auf  die  ii\ putlit  tisehe  Ki  wiijxiiiig, 
da  da.«!  erste  Urtheil  unzweideutig  feststellt.  dafs  der  Aiigeklagte  nicht  im 
Aultrage  der  Zeiluugsabonuenteu  gehandelt  hat. 
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Eisenbahnpolizei. 

Urtheil  fle^*  Oberverwaltuni^sgerichta  (I.  Senat)  vom  13.  April  is<^j  in  Sacheii  hnr. 
den  von  dem  Provinzial!<tenerdirektor  der  Provinz  S.  in  <ler  Stmfsacbe  jec:cu  d«o 
Haaptamtsassiatenten  A.  und  den  Steueraafseher  R.  zu  E.  wegen  Babupolizeiuber- 

tretnng  erhobeneii  KoDfliJcti.  | 

Uflter  Aiitltaig  dn  Meittot  Im  SIim  dm  §  54  Abt.  I  dea  BahaptHiclKgl— wll  Mm  i 
«iir  diclmlge  Banifiitliitiokvft  vtrsludm  wtrdM,  wvlelw  dit  Vornahm  vm  AaMiidlniii  ! 
■uf  dem  BthnMirptr  umiittelbar  erftirdiriloli  maolit  Die  EnttokeMinii  dariiber,  eb  ia 

flozehien  Falle  rfas  Bptreten  der  BahnanltQea  lo  AusQbung  des  DIenstes  prfolgt  1st  ^tmt 
idobt  efavm  ladJgiiob  daoijaiilgta  VarwaltungsreMort  lu,  weloben  der  betreffeade  Beaati 

angehSrt. 

Durch  Urtheil  des  SchOffengerichts  E.  waren  zwei  Beamk'  dt  s  Steuer- 
anits  E.  wegen  Bahnpnlizeifibertretuiig  mit  "2  und  1  Goldstrafe  he-traft 
wonlf^n,  wei)  sie,  uni  zu  dienstlirhen  Zwecken  die  Zuckerfabrik  Kr.  b^^i  0. 
auf  kurzert'in  Wt^f^e  m  crreiclien,  nhiw  Krlauhnifs  der  Ki^'enbahnvenvaluine 
die  Gloisp  iles  Bahuliofs  ().  iiltcrsidiritleii  hatten.  Nachdein  die  AnLreklagt'-u 
hit'rucgeu  Berutunij:  eingeiegt  haltt'ii.  wurde  seitens  der  zustaiidii^eii  Htli"rde 
der  Konflikt  erholx-ii  mit  der  Begrunduncr.  dafs  die  Bt-jiinteii  —  vs"iuiter 
weder  der  Eiscnbahnverwalluns^  nodi  (U^n  Geridite  die  Kntscliriiluu 
zu.stehe  —  sieh  ini  l)it'n,'«te  befundcii  biitten  uiid  deshalb  gemfifs  §  'A 
BahnpolizeireglenieiitH  zum  Ueberschreiteu  der  Gleise  belugt  gewesen  waren- 

Der  Konflikt  wurde  fftr  uicbt  begr&Ddet  eracbtet. 

Alls  den  Grlinden. 

Nuch  All.  97  der  Verfassimtisurkunde  vom  31.  Jauuar  1860  G-S. 
S.  17)  werden  die  Bediiigungeii,  uuter  welchen  ort'eutliche  Civil-  lud 
Militiu  beamte  wegeu  durch  Ueberschreituim  ihrer  Amtsbefugnisse  veriibter 
Rechtsverk'tzuiij^en  gerichtlich  in  Ansprucl)  geiioiumen  werden  kuiiueo,  durch 
das  Gesetz  geregelt.  Nach  dem  dieserhalb  erlassenen  Gesetze  void 
13.  Februar  1864  CG.-S.  S.  86)  rait  der  durch  §  11  des  Einfuhrungr 
gesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetz  vom  27.  Januar  1877  iR.'G.-W- 
S.  77)  bestimmten  EiiiscliraDkuiig  steht  der  vorgesetxten  Provinzial*  odflr  | 
2entralbeh6rde,  wenn  sie  glaubt,  dafs  den  gerichtlich  verfolgten  Beamteii 
eine  Ueberschreituug  ibrer  Amtsbefugnisse  oder  eine  UnterlasBoog  eiiMr 
ibnen  obliegeodeu  Amtshandlung  iJcbt  zur  Last  f&llt,  zwar  die  Befogoils 
zu,  den  Konflikt  za  erfaeben,  die  Entsefaddnng  flber  diese  Frage  wird  aber 
lediglich  von  dem  zur  Benrtbeiluug  des  Eonflikts  berofenen  Geriebtsbofe 
getroffen.  Die  im  Konfliktsbeschlnsse  vertreteoe  Ansicht,  dafs  ailein  die 
Stenerverwaltang  darilber  zu  befinden  babe,  ob  die  angeklagten  Beamtea 
bei  der  zum  Gegeustande  der  gerichtlichen  Verfolgung  gemachten  Tbttig* 
keit  ,,im  Dienste**  gewesen  seien,  entbebrt  daher  der  reehtiioben  Be* 
grfindnng. 
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Zu  erSrtern  ist  ubrigens  nicht,  ob  die  angeklagten  Bearaten,  wie  in 
dem  Konfliktsbeschlusse  allein  ins  Auge  gefafst  ist,  „im  Dienste  waren", 
eondern  ob  sie  sich  „in  Ausubung  ihres  Dienstes  befaiiden".  Deim  nach 
§  64  des  .  .  .  Bahnpolizeireglements  .  .  .  vom  30.  November  1886  ...  ist 
das  Betreten  der  Bahnanlagen  ohne  Erlaubnifskarte  nur  den  .,in  der  Aus- 
ubung ihres  Dienstes  befindlicben'',  dort  speziell  bezeichneten  Beamten 
gestattet  

Die  Vorschriften  im  §  54  Abs.  2  des  Bahnpolizeireglements,  dafs  das 
Publikum  die  Bahn  nur  an  den  zu  Ueberfahrten  oder  Uebergangen  be- 
stiromten  Stellen,  und  auch  nur  so  lange,  als  die  letzteren  nicht  durch 
Barrieren  verschlossen  sind,  uberschreiten  darf,  enthalt  ein  allgemeines 
Verbotsgesetz,  dem  gegenfiber  das  im  Abs.  1  a.  a.  0.  fur  gewisse  in  Aus- 
ubung ihres  Dienstes  befindliche  Beamte  ohne  Erlaubnifskarte  zugelassene 
Betreten  des  Planums  der  Bahn,  der  dazu  gehOrigen  BOscliungen,  DSmme, 
GrlU)eii,  Bru(*ken  und  sonstigen  Aulagen  sieh  als  eine  Ausnahmebestim- 
mung  charakterisirt.  Letztere  mufs  einerseits  mit  Rueksicht  auf  die  durch 
das  Verbot  zu  schutzenden  Interessen,  audererseits  mit  Rueksicht  auf  den 
fBr  die  Ausnahme  mafsgebenden  Zweck  strikte  ausgelegt  werden.  Wahrend 
das  allpremeine  Vorhot  die  Sicherung  des  oflFentlichen  Verkehrs  zum  Gegen- 
stuiide  hat.  <<:<'ht  der  Zweck  der  nachgelassenen  Ansnahmebestimmung 
olfenbar  dahin,  dafs  gewisseu  zur  Wahrnehmung  anderer  olfentlicher  inter- 
essen berufeneo  Beamten  bei  Ausubung  ihres  Dit  nstes  durch  jenes  Verbot 
nicht  Uindemisse  entgegen  gesetzt  werden,  weiche  ihnen  die  Erfullung 
ihrer  Dienstpflichten  unmdglich  machen  wurden.  £s  sollte  Vorsorgc  ge* 
troffen  werden,  dafs  KoUisionen  venniedeu  wurden  zwisriien  den  Aofor* 
derangen  der  Eisenbahnverwaltung  und  denen  auderer  Ressorts. 

Werden  gewisse  Beamte  der  let/teren  von  der  Einholuug  einer  Er- 
laabnifs  der  ersteren  znm  Ueberscbreiten  der  Gleise  enthunden,  wenn  sie 
sich  in  AusQbung  des  Dienstes  befinden,  so  kann  darunter  nur 
diejenige  Berufsthatigkeit  verstanden  werden,  weiche  die  Vornahme  von 
Amtsbandlungen  auf  dem  Bahnkorper  unmittelbar  erforderlich  macht.  Ohne 
Erlaubnifskarte  sind  die  betreifenden  Beamten  nicht  sehon  bei  jedem 
Dienstgange,  welchen  sie  in  Veranlassung  der  Ausubung  ihres  Dienstes 
zu  raachen  haben,  sondern  nur  dann  zum  Betreten  des  BahnkOrpers 
befugt,  wenn  dies  die  Art  der  Ausubung  ihres  Dienstes  direkt  erheischtj  sei  es, 
dafs  die  Diensthandiong  —  wie  die  Zollrevision  eines  Eisenbahnzuges  — 
auf  dem  Bahnkdrper  selbst  Torznnehmen  ist,  sei  es,  dafs  der  BahnkOrper 
?on  dem  in  der  unmittelbaren  Ausubung  seines  Dienstes  —  wie  z.  B.  in 
der  Verfolt,Min?  eines  Zolldefraudanten  oder  Wilddiebes  -  begriffenen 
Beamten  uberschrittcii  werden  mufs.  (Vergl.  Entscheidunpen  des  Ober- 
landesgerichts  za  Muuchen  vom  5.  Jannar  ood  8.  Oktober  1886,  8.  1  ff. 
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vnd  281  ff.  Bd.  Y  eisenbaharechtlieher  EDtscheidmiKen  deatBcber  nod 
dtterraichischer  Gerichte)  .... 

In  deo  TorliegeDdeo  Fftllen  haben  die  Angeklagten  die  Bahnanlage 
Dicht  zn  dem  Zwecke  betretea,  am  anmittelbar  anf  deraelbeD  ibren  Dienat 
anaznaben,  sondeni  lediglieh  aii8  dem  Grande,  am  anf  einem  kfinern 
Wege  daa  ^el  ihrer  Rdse,  die  Znckerfabrik  £r.,  zn  erracken.  Sie 
beftmden  sicb  zwar  wftkrend  ibrer  Anwesenbeit  ant  der  Station  0.  in 
Dienste,  batten  deoselben  aber  nicbt  dort  aondern  ent  in  Sr.  selbst  n 
yerricbten.  Die  Voranssetznngen  im  Abs.  1  dee  §  M  dee  Bahnpolizei- 
reglementa  trelfen  eonach  anf  sie  nicbt  zn;  sie  nnteratanden  Tielroelir  den 
aUgemeinen  im  Aba.  2  a.  a  0.  yorgesebenen  Verbotsgeaetie  nnd  fiber- 
Bchritten  ibre  Amtebefognisse,  wenn  eie  obne  firlanbnifs  dee  dienatthnendei  | 
Stationebeamten  die  Gleise,  wie  geecbeben,  betraten.  j 

Selbet  wenn  die  Angeklagten  eicb  fiber  das  objektive  Recbt  im  Irr- 
tbnme  beftmden  baben  sollten,  wfirden  ibre  Handlnngen  nm  deawillen  nklit 
anfbfiren,  Amtaflberschreitnngen  zn  eein  (fintsebeidnng  des  Oberfennl- 
tungsgeriehte  Bd.  XIV,  S.  431,  Bd.  XY,  S.  4B0,  Bd.  XIX,  S.  44B). 

Ihrer  Verantworttichkeit  bfttten  ne  nnter  den  bier  obwaltenden  Urn- 
atftnden  ancb  nicbt  dnrcb  die  behanptete  allgemeine  Anweisnng  ibier  To^ 
geeetzten  entboben  werden  kOnnen,  weil  eine  aolcbe  sie  nieht  too  der 
Beacbtnng  des  bier  in  Frage  stebenden  Verbotsgesetzes  entband. 


Beebtsgrnndsfttze  ans  den  Bntscbeidnngen  des  Reicbsgerichti. 

Burgerliohes  RechtO 
Reichsrecht. 
UnfaiiyeroicheniDg. 

UilsUvrnMramiiUltfU  vom  6.  M  1884,  |§  I,  67,  A.  L4I.  L  13,  |g  233,  268. 2Mi  ! 
Erkanatniff  des  Beichigeridits  rom  18.  Jani  1861.  Entsdi.  No.  9  8. 19  ft  < 

Wenn  eine  Bernfsgenossenscbaft  eine  Unfidlsentscbfidignng  is  der 
irrthfimlichen  Yoranssetznng,  sie  sei  znr  Gewftbrnng  der  Bntscbldisanf 
▼erpflicbtet,  anerkannt  nnd  flbernommen  bat,  so  kann  sie  ancb  ira  fieelits- 
wege  nicht  Teriangen,  daTs  das  an  den  Yernnglflckten  Gezablte  ibr  vw 
dner  anderen,  angeblieb  verpflicbteten  Bernfsgenossensebaft  als  nfitsHebe 
Yerwendnng  erstattet  werde. 

'  }  EntscheiduDgen  des  Raichsgericht^  in  Zivilsachen.  Heraiisgegeben  von  den  , 
Mitgliedern  den  Geriditshofes  und  der  Beicbsanwaltschaft.  Bd.  XXVilL  Leipiif  | 
1880.  Veit  &  Comp.  vVergl.  HuleUt  Archiv  leeS  S.  168  f.}' 
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Haftpflichteresetz.  Unfallfursorgegesetz. 

€etflU,  betr.  die  Fiirtorne  fiir  Beamte  u.  s.  w.  vom  15.  Man  I886»  §  fO  RaiohibaftpttloM^ 

gesetz  vom  7.  Junf  1870,  §  I. 

Erkenntnifs  des  RciclistcerichU  vom  22.  Oktober  1891.    Entsch.  No.  18  S,  89  flF. 
Der  §  10  des  UntalJfur.sorgegesetew  vnm  16.  Marz  1886  hat  nicht 
-dif'  Rodcatung,  dafs  dem  Verletaten  und  dessen   Hinterbliebeneii  die 
Oelteudmacbung  von  AnsprQchen  aus  §  1  rlcs  Reichshaftpflichtgesetzes 
gegenuber  dem  iieiehe  und  den  Bondesstaaten  g&nzlieh  versagt  ist. 

Durch  Abs.  1  des  voraugezogenen  §  10  ist  zunftchst  auiser  Zweifel 
gestellt,  dafs  der  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  seine  Geltnng  auch  fiir  die 
Eiseubabn  unfa  lie  behslt.  von  denen  die  unter  das  FQrsoi^gesetz  fallenden 
Personen  betroffen  werden.  Nnr  in  zwei  Ricbtimgen  Bind  wegen  der 
Hafbpflicbt  fur  soiche  Unf&ile  Aenderungen  vorgenommen.  indem  naeh 
Abs  1  die  den  gedachten  Personen  oder  ihren  Hinterbliebenen  gegen  Eisen- 
bahnbetriebsuntemehmer  zuslehenden  Anspruebe  auf  die  BetriebHverwaltung, 
die  dem  Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  auf  Onind  jener  Reietis- 
gesetze  oder  anderweiter  reichsgesetzlicher  Vorschrift  P* nsionen  n.  8.  w. 
zu  zahlen  hat,  in  Hohe  dieser  Bczfip^e  und  vorbehaltlieh  der  Bestiminungen 
des  Art.  8  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1876  ul)ergehen;  und  indem 
femer  nach  Abs.  2  „weitergehende  Auapriichef  als  diese  BezGge"  dem 
Verletzten  und  dessen  Hinterbliebenen  gegen  das  Reich  und  die  Buode.s- 
staaten  uicht  zustehen.  Aus  keiner  dieser  beiden  Aenderungen  l^fst 
sich  der  Satz  herleiten,  dafo  durch  den  §  10  jede  Inanspntchnahme  einer 
Staateeieenbabn  seitene  des  Verletzten  ausgeschlossen  sei. 


Fraclitreclit. 
A.  d.  H.  Ges.-B.  Art.  367  Abs.  2.  Art.  395.   Betr.  Regl.  ^i)  68-70. 
Erkenntnirs  des  Reichsgericbts  vom  15.  Jauuar  1892.   Entsch.  No.  80  S.  140  if. 
Die  Deklaratiou  des  Inhalts  oder  Worths  einer  Fiaciit-sondung  isl 
als  eine  Versicherung  im  Sinne  des  Art.  367  Abs.  2  des  Uaudelsgesetz- 
bacbs  nicht  anzusehen. 


PrenfsiBohes  Reoht 

Eisenbahiirecht. 
Gesetz  vom  3.  November  1838  §  25. 

Erkeiihiiiifs  des  Reichsgcrichts  vom  4.  Mai  1691.   Entsch.  No,  47  S,  207  ff. 
Der  §  25  des  £i.senbulingesotze.<?  vom  3.  November  1888  fiadet  ttuf 
dine  mit  Dampfkraft  betriebene  iStrarsenbalm  keiue  Auweuduug. 
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£nteignangsrecht. 

EntelQMNi|t|M«tz  von  II.  iuni  1874  §  30. 
£rkenntnirs  des  Heichsgerichts  vom  25.  April  1891.  Entsch.  No.  56  S.  268  ff. 
Unter  den  Betheiligten,  denen  nach  §  30  des  Enteignimgsgesetzes 
vom  11.  Juni  1874  die  Besohreitung  des  Rechtsweges  gegeii  den  die  Ent- 
schadigung  feststellenden  Beschlufs  der  VerwaltungsbehOrde  zusteht,  sind 
alle  diejenigen  zu  verstehen,  deren  rechtliches  [uteresse  durch  die  Eat- 
scheidimg  der  VerwaltangabehOrde  betroifea  wird. 


EntelgnungtiMitf  vom  ft.  JunI  1874.  BwiflMMIIilMaeMti  vom  2.  Jtill  1875,  §§  II,  12,  Q. 

Erkenntnira  des  Reichsgericbts  vom  7.  Jilli  1891.  Entsch.  No.  59  S  271  ff- 
Die  Bauplatzeigenscbaft  eine.s  zu  enteignenden  Grundstaekes  ist  bet 
Festsetzung  der  zu  gew^hreudeD  £Dtscb&digaiig  auch  dann  zu  beruck- 
Michtigen,  wenn  sie  durcii  den  BebauongspUui)  zn  dessen  Aasfahraog  die 
Zwang.senteigDOXig  erfolgt,  scbon  IftDgero  Zeit  vor  der  ZwangsenteigiiQiig 
anfgeboben  war.*) 

Baiirecht. 

BaufluchtllniengL'^^etz  vom  2  Juli  1875,  I,  7,  13.  14.  A.  I  R.  Eill.  §  75,  I.  8  §  31. 
ErkeimtDiih  ile.s  KeKhs^^enchts  vom  Juli  1H91.  Eutsch.  N<i.  60  .S.  276  ff. 
Wenn  eiiiem  Grundstuckseigtntliiiiner  (iiti  HaneriMuhnirs  vor  Ver- 
<>ffeiilli(  liiinjx  des  von  den  GcmniTHlebehordyn  besehi' ^mmh  n  Hebauunu^- 
jjlaiiet*  versafit  wird,  .sn  heLn-fnnli  f  d\es,  wenn  iind  -  vveit  er  hierdurch 
lUK'liweislich  einen  Veruiiigeiisiiactitlsuil  erlitlen  hat,  eiueu  Entsch^digungs- 
auspruch  gegen  die  betrcffeude  Gemeiiide. 

Bergrecht. 

AllfOKilMa  Birgseitlz  von  24.  Jml  1665,  §|  160, 163. 
Erkenntoifs  dot  Belchsgwichto  vom  11.  November  l^l.  Entaeh.  No.  75  S.  Ml  i. 

Gegen  die  wegen  Besch&digang  einer  Offentliclieii  Verkebrsaiutalt 
(fiisenbahn)  durch  den  Bergbau  erhobene  fintsch&digoogsklage  stebt  dem 
Bergwerksbesitzer  nieht  der  Einwand  zu,  dafs  der  Uotemehmer  bei  Er- 
richtnng  der  Aolagen  die  ihnen  durch  den  fortscfareitCDdeD  Bergban 
droheode  Gefahr  voraossebeii  konnte. 

Jede  Beachftdigimg  einer  Offentlichen  Yerkehrsanetalt  durch  den  nach 
deren  Genehmigung  nnd  Errichtnng  fortgesetzten  Bergbau  erweist  sich, 
auch  wenn  ein  Vereehnlden  der  Bergbantreibenden  nicht  vorHegt,  als  eine 
Reehteflberschreitmig. 

Vergl.  auch  Erk.  des  Kciciisgerichts  vom  12.  Dezember  1882.  Entack 
8.  387  ff.,  Arehiv  1884  S.  48. 
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Stralreelit.^) 

8traf|«t0tzlnjofi  §  316  Abt.  f . 

Erkciiiitnils  des  Eeichagerichts  vuiij  23.  Juni  Ib'JO.    Entsch.  XXI  No.  7  S.  15  f. 

Ziir  Leitung  von  Ei-*  nltahnfahrteii  im  Siiiiie  <1«  s  §  BIG  Abs.  2  des 
Stralgesetzbuchs  geliiiren  iiicht  blofs  habere  Angestellte,  soiuleni  alle  I\*r- 
8onen,  die  vennOge  ihrer  An.^tellung  darauf  zn  sehen  nnd  zu  fu'litfji  liabca, 
dafs  bei  der  Eisenbabufabrt  keiue  Gefahr  erwachse,  kein  8chadeu  euUtelie. 


EfktniitiiiA  des  Rddug«ricbto  Tom  7.  Jnli  1680.  Entaeh.  XXI.  No.  19  S.  51  f. 

Wenn  ein  Beamter  Gelder  uuterscliliigt,  die  ihm  uur  bei  Gelegeiihcit 
der  Ausfibuiig  .seine.s  Amtes  und  ohne  Bcziehuiig  auf  die  ihm  zugewiesene 
umtliche  Thiitigkeit  liberwiesen  sind  (im  vorliegenden  Fail  batte  ein 
Schaffiier  eiiieii  Tiieil  eiiies  Betrage.s  uiitcr.'^<'ldageii,  der  ihm  zur  Besorguiig 
einer  Fahrkarte  von  eiuein  Keiseuden  ubergeben  war),  so  liegt  eine  Unter- 
scblaguug  im  Amte  nicht  vor. 


ErkenntDirt  des  BoSdisgericIita  Tom  d.  Oktober  leSOi  Entsch,  XXI.  No.  85  8.  96  t 

Bin  Unfall,  der  einem  Arbeiter  anf  dem  Wege  too  der  Fabrik  nach 
seiner  Wohnong  nach  Beendiguug  der  Fabrikarbeit  znstOfst,  steht  nicht 
in  solchem  areftchlicheiD  Znsammenhange  mit  dem  Betriebe,  wie  ihn  der 
§  1  dee  UnfallTersichemngsgeeetzes  verlangt,  iet  also  als  beim  Betriebe 
erfolgt  nicht  anznsehen. 


SIrafietittiHioh  §§  194^  6L 
Erkenntnifg  des  Reiehsgeridits  tori  a  Desember  188a  Xntich.  XXf.  No.  88  S.  S81  ff. 

Bin  von  emem  preufsiechen  Ministerialdirektor  nnterzeichneter  Straf- 

antrag:  „Der  Minister  n.  s.  w.  Im  Auftrage:  (Name)**  genfigt  nicht 

znr  Verfolgong  einer  gegen  deo  Minister  gerichteten  Beleidigung. 


V)  Entscbeidangen  dee  HeicUsgcrichts  in  Strafsacheu;  herausgegebeu  von  deii 
Hitgliedorn  dos  Gerichtohofet  nnd  der  BeicbftAiivaltaohoft.  Bd.  XXI.  XXII.  Leipzig 
1891,  1699.  Teit  &  Conp.  VergJ.  ntlotst  Arehir  1891  S.  869.  Du  Bd.  XXII.  No.  ISS 
S.  859  C  abgedmckte,  Postrodit  betr.  Urtheil  voin  16.  Febriiar  1892  ist  in  ToUem 
Umfaii-;  in  diesem  HefM  S.  10Q6  abgodruckt,  dober  in  ▼orstebende  Znsammenttelliiag 
aicbt  aufgenommen. 


ArebiT  iot  EiMDb»lmw«seiD.  IBUt  ^ 


8lri4iaililNi8h  I  350. 


v«m  6.  JHtl  1884,  §  I. 
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StriflmttliHiiii  S  316  Ata.  S. 
Srkeimtiiiri  dea  Bdchsgeriehti  Tom  0.  Oktobw  1891.  EnttclL  XZIL  No.  48  8. 161 11 
Die  Anstcht,  dafa  jede  fUr  eine  Traosportgefthrdung  kansale  Zawider- 
bandlnng  g^gen  eine  Dienstvorscbrift  ohne  RQckdcht  aof  die  subjektiTe 
Seite  des  FaUes  die  Anwendnng  des  §  316  Abs.  2  dee  Stra^esetzbachs 
begrflnde,  ist  rechtswidrig.  Anch  diese  Beatimmuog  des  Stra^esetzes 
eetzt  vielmebr  ein  sebnldbares  VerhalteD  des  Th&ters  toiuiu. 


Strarggsetzbuch  §  353 
£rkeimUiirs  des  Beicbsgerichts  vom  25.  Januar  1892.  £uUcb.  XXIL  No.  101  S.  S06i 
Die  ail  die  Kasseu  der  8taatseiseubabneu  zu  entricliteDdeD  Fracht- 
betr^lge  sind  als  Gebiihreii  anzusehen,  sie  gehOrea  also  anch  za  den 
im  §  353  des  Strafgesetzbuchs  bezeichaeten  Abgabeo. 


Straffssttzlucb  §§  316,  8». 

Erkenntnifs  dee  Reiehsgerichtt  Tom  8.F6)>nutr  1808.  Entaeh.  XXII.  No.  116  S.  MS  C 

Eine  innerhalb  des  i^ahnhofes  zum  Rangirdieiiste  verwendete  Loko- 
inotive  fSllt  unter  deu  Begiitf  des  Transports  auf  eiuer  Eiseabaiin  im  Sinoe 
der  §§  315,  316  des  Strafgesetzbuchs. 


Keciitsgruuds&tze  aus  den  Entsr heiduugen  des  kOoigl.  Ober- 

verwaltungj^gorichts.^) 

ZntammengosteUt  von  F.  Seydel,  OehMmer  Bc^emngsrAth. 

1.  Kreiflh  nnd  KonmuiiiAlAbgabeii. 

Hit  tar  dis  eonoMe  antfaiiende  etsacrpfllditlie  ElakOMiM,  woaa  ehis  Baliloitimii 
ilok  aaeh  filMr  bMaShbirts  fiatikeilrke  •rttrtskl') 

Endarthoil  (II.)  yom  98.  Jnni  1801,  Entsch.  Bd.  21  8.71  ff.,  Arokiv  fOr  Eisontehi- 

wwon  1801  8.  114&. 

KomiiiiiiialabK«beiigeMts  vom  S7.  Jnli  1886»  §§  Ai  7*  a 

Wenn  sich  eine  Betriebsstatte  (Station),  innerbalb  deren  Gebslter 
and  Ldhne  erwacbsen,  ftber  den  Bezirk  einer  Qemeinde  binans  audi 


Fort4ietzung  der  Zasammenstellungen  im  Archiv  fUr  Eisenbahnwesen  1879 
S.  119  ff.,  Ift^  S.  l-jr>  ft-  .  1B91  S.  120  ff.,  laSS  S.  73  ff..  1834  S.  42  ff.  u.  S.  572  ff.. 
S.  698  ff.,  ibob  is.  Qhf  ft.,  1887  S.  606  If.,  1888  S.  106  ff.  tt.  S.  596  ff.,  1880  S.  288  fl.  a. 
S.  716  ft.,  1890  S.  664  ff..  1891  S.  360  ff.  u.  S.  942  ff. 

•)  Tergl.  anch  Arcbiv  fUr  Eiaenbalmweaen  1801  8.  949  and  dio  daaolbat  sage* 
logonon  woiteren  Eatacbeidnnfeii. 
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Hber  benachbarte  Gutsbezirke  erstreekt,  so  ist  es  niebt  znlftssig,  etwa 
nur  eiDe  Brmittlvng  der  OrUicheD  Avsgaben  eintreten  zn  lassen,  die  in 
iedem  von  der  Station  bedeekteo  Tbeile  der  einzelnen  Gmppenglieder  ent^ 
steheo.  Vielmebr  bat  anob  in  diesem  Fa]le  die  EnnitUimg  des  anf  die 
Gemeinde  ent&lloiden  Einkommens  analog  den  Vorschiiften  im  §  7b  des 
Ges^es  vom  27.  Juli  1885  in  der  Weise  zu  erfolgen,  dafs  die  bei  der 
Station  im-  Ganzen  entstebenden  Anegaben  ermittelt  nnd  daaach  eine 
Yertheilang  des  anf  die  Gemeinde  entfiiUenden  Einkommensantheils  vor- 
genommen  wird. 

VirultBung  dM  SiMtofikm  tiir  BMMlaiMiiliMiMinlMiar  nit  mIiimi  jum  EtonMn- 

bttrlab  lenrantHM  ElaiimimN. 

Sndnitliail  (IL)  worn  7.  April  iBdl^  Entieh.  Bd.SL  S.  80ff.,  AreluT  ftr  Biienbalm- 

wMea  1881  S.  1181. 
Kommiuiftlabgabengttsets  vom  97.  Jvli  1886i  §  7b. 

Bei  Bestimmong  der  fur  das  Steuerobjekt  der  einzelnen  Gemeinde 
gem&fs  §  7b  des  Kommunalabgubengesetzes  vom  27.  Juli  1885  mafs- 
gebenden  Ausgaben  an  Geh^lltern  and  LObnen  ist  nacb  folgenden  Gesicbts- 
pankten  zn  verfahren: 

1.  Als  in  der  Gemeinde  erwafhsen  sind  alle  Geh alter  aiizuseliPii, 
welche  an  Beamte  gezahlt  werden,  die  innerhalb  der  (i 'in  uide 
ihr  amtliches  Domizil  haben,  —  uiid  femer  ;i!le  !,  lnh  ,  die 
fur  innerhalb  des  Bezirks  der  steuerberechligieii  Gemeinde 
aus fjefiihrte  Arbeiteii  zu  zahlen  sind,  einschliefslich  der  fur 
die  riitrrhaltuiii^  der  Baliiiglei.se  an  Hottcnfiihrer  uud  Roti<u- 
arbeiter  gezahlteu  Loline.  Zu  den  in  lietracht  zu  zieheiiden  Lohnen 
sind  auch  di^MCTiic^'OTi  der  Seheuerfrauen  zu  reebnen,  welehe  fiir  die 
regelmiil'sige  Jv  inigung  der  Dienstriiume  ajigeiiomirien  sind. 

2.  Die  an  das  Werkst&ttenpersonal  gezablten  Ldhne  sind  unr 
mit  zwei  Drittein  in  Anrerhnunc;  zu  bringen,  da  unter  dem  in  der 
^Werkstattenverwaltung"  beschaftigten  Personal  nicbt  nnr  die  an 
leitender  Stelle  fungirenden,  sondern  alle  PerRoneii  zu  verstehen 
eind,  welcbe  uberbaapt  in  diesem  Betriebe  tli&tig  aind. 

8.  Die  den  Beamten  gezablten  Tagegelder  nnd  Reisekosten  8ind» 
ala  nnr  znr  Decknng  baarer  Anslagen  bestimmt)  anfiser  Ansatz 
zn  laaaen. 

4.  Bei  den  GeblUtem  sind  ancb  die  Ersparungen  an  Wobnnngs- 
geldzuschassen  bei  den  mit  Dienstwohnnngen  ansgestatteten 
Beamten  mit  in  Ansatz  zn  bringen. 

fl6» 
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5.  Die  von  den  Arbeitem  nod  Beamten  za  zahlendeo,  von  dem  Ai^ 
bflitgeber  aos  dem  Lohne  nnd  Gehalte  gedeekten  Eranken-  nnd 
Pensionskassenbeitrftge  dflrfen  bel  Avfstellang^  der  mallBgebeih 
den  Ldbne  nnd  Gehftlter  nicht  in  Abzng  gebraeht  werden. 


Heran2iehun0  des  fteictisflskus  zur  Gemeindeeinkomoiensteuer  mit  telnem  aus  dem  £j«ea 
Mnfetlrlfbt  !■  ilmr  prMftlNliM  fiuMlids  gawMRMM  EMimhmi. 

Endurtheil  (II.)  vom  26.  Jannar  1892,  Entscb.  Bd.  22  S.  117  ff. 
KommunalabgabengeBetz  vom  27.  Juli  1865,  §  1. 
Der  in  einer  preufsischen  Gemeinde  sich  vollzielieude  Eir«enhahnhetrieH 
des  Rt'iohsfi^kus  (Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothriugen )  milerliegt  der 
Be.steuerung  seitens  der  Gemeinde  im  Siniie  des  Koinniuiuilabgaben- 
gesetzes  vom  27.  Jnli  ISsT)  nicht.  Dafs  das  Gesetz.  welches  vom  St aat  s- 
fiskus  ausdrucklich  uud  untur  Besciiraukung  auf  gariz  bestimnite  fiskalix  he 
werbende  Vermof^ensbeziehunjifon  handelt,  den  Keichsfiskns  in  irgeud  eirier 
odor  in  jeder  Beziehung  etwa  stillsebweiErend  uiiter  die  juristisiditm  i'.-r- 
sonon  cingereilit  uud  damit  abgabenpfliehtig  zn  machen  beab^ichtigt  tiatie, 
erscheint  nacb  dem  Wortlaut  nnd  dem  hieraus  uumittelbar  sich  ergebeoden 
Sinne  dea  Gesetzes  ausgeschlosseu. 


H.  Straftieii-  nnd  Wegeban* 

Streitverfahren  in  Wegebauaachen. 

Endurtheil  (IV/  vom  11  Sei.tember  im,  Entscli,  Bd.  21  S.  226  ff. 
Zu8t&ndigkeitsge6et2  vum  1.  August  1883.  §  56- 

Nach  §  66  Abs.  6  des  Zustandigkeitsgesetzes  unterliegen  Streitig- 
keiten  der  Betheiligten  darfiber,  wem  von  ihnen  die  fiffentlich-rechtlicbe 
Verpflichtung  zur  Aniegung  oder  Unterhaltung  eines  offeiitlichen  Weges 
obliegt,  allgemein  der  Entscheidung  im  Verwaltuiigsstreitverfahren.  Hier- 
nach  ist  im  Verwaltungs.streitverfahren  ausnabinsweise  auch  <lio  Fest- 
stellnngsklage  zngelassen,  wie  sie  das  burgeriiche  Recht  keniit  (§  231 
der  Zivilpiozefsordnung).  Die  Voraussetzungen  dieser  Klage  kfmnen  im 
wesentlichen  keine  anderen  sein,  als  sie  das  burgeriiche  Recht,  dem  sie 
entnommen  ist,  vorschreibt.  Die  beiden  uncrlafsliehen  Voraussetzuniren 
sind  hiernach  das  Vorhandeuseiu  eines  objektiv  erkennharen  rechtlichen 
Jnteressen  und  ferner  eines  solcben  m  der  alsbaldigen  Featstelioiig 
des  Rechtsverb&iUiisses. 
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ZustlndigkelUverbaltniise  beziiglich  der  Unterhaltung  von  Chau8«een. 
Endnrtheil  (IV.^  voiii  lo.  MHrz  1881,  Entsch.  Bd.21  S  ft. 
Die  Handhabung  der  Cliausseebaapolizei  steht  regelinaisip^  uicht  der 
Ortspoli/.eibehOrdfi,  sondem  dcm  Regierungsprfisidenteii,  mis  der  Landes* 
polizeibehOrde,  zu.  Eine  im  Zuge  einer  Chaussee  gelegene  Brucke  unter- 
steht  demnach,  wenn  nicht  ein  Anderes  ausdrucklich  be.-^timmt  ist,  ais 
Theil  der  Chaussee  bezuglich  der  UnterhaJtung  der  Landespoiizei.  Die 
OrtspoIizeibehOrde  kann  nicht  obne  Weiteres  nnd  selbst&ndig  in  die  Auf- 
gabeu  der  Landespoiizei  eiogreifen  ood  ilirerseito  den  Bestand  der  BruclLe 
tiberwachen. 


tanipniolinlNM  m  WiitllMlliii  fir  dm  lAitllobeii  Vcrfcehr,  weni  m  tlM  urn  Clmttwi 

Eiidiirth«il  (IV.)  Tom  19:  Hai        Inteeh.  Bd.91  S.944fl: 

Znttiiidigkeitsgesets  von  1.  Angast  1883,  §  56. 

Wahrend  dem  Regieruiip^spriisidenten  die  Befugnils  zu  soldieii  An- 
ordnnngen,  welche  den  Bau  und  die  Unit,  rlialiung  der  Chausseen  aiiiaiigen, 
ausschlielsiich  zustcht,  unterliegen  Aiiordiinngen,  die  nicht  die  Chaussee- 
baapolizei,  sonderii  iiur  den  polizeilichcn  Schutz  der  Chaussee  gegen  Ein- 
grifte  Drifter  in  Hinsicht  des  Offent lichen  Verkehrs  betrelYen.  der  ZustSjidig- 
keit  des  Landraths.  In  diesem  Sinne  steht  die  Inanspruchiialuiic  von  Wege- 
tlieilen  ffir  den  offeiitlichen  Verkehr,  sobald  e.s  sieh  uni  Chausseen  handelt, 
den  Landiathcu  zu.  Gegen  die  betreftendeii  Verfu^uiiii,t^n  de.>j  Landraths 
lindet  da.s  Einftpruchsverlahren  gem&fs  §  5G  des  Zustiuidigkeitsgesetzes  statt, 
nicht  aber  die  Be^cbwerde  uaeb  §  127  d'.  des  Landesvei  waltuugsgesetzes. 


Eiaiiabung  und  Verlegung  offefitlicher  Wege. 
Endnrtheil  (IV.:  vom  23.  Juni  1891,  EnUcb.  Bd.  ai  S.260ff. 
Zustaudigkeitsgesetz  voiu  1.  August  1883,  §  57. 

Der  §  67  des  ZustSndic^keitsgesetzes  findet  nicht  nur  danu  Anwen- 
Am)fi.  wenn  ein  nffentlirher  Weg  fiberhaupt,  also  fur  alle  darauf  m6glichen 
BenutzungRarten,  eiugezogeii  werdeii  snl!.  Vielniehr  mufs  jede  nicht  nur 
voruhergeheude,  sondem  dauernde  Einschr^nkung  der  Benutzungs- 
art  eines  uflfentliehen  Wege^.  die  IJmftnderung  eines  Fahrweges  in  eiuen 
Fufsweg  als  Einziehung  des  Falirweges  nnd.  wenn  der  Fahrverkehr 
auf  einen  neu  f^eschaffenen  Ersatzweg  gewiesen  wird,  ah  Verlegung  des 
fahrweges  im  iSione  des  §  57  a.  a.  0.  beliandeit  werden. 
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Heruziebung  #ir  Fabrlken  u.  t.  w.  nit  Prizlpuall«i8tuii|ei  fSr  den  Wegebsu. 

Sndnrtlieil  aV.)'vom  17.  Milrz  i89l,  Ent^iLd.  Bd.  21  S.a86iln  Arohir  fttr  Eiieii- 

bahnwesen  1891  S.  935  ff. 

OeseUe,  betr.  die  Heraniiehnng  der  Fabriken  q.  s.  w.  vom  S8.  Hai  1887t  14.  Mai  188& 

and  16.  April  1890. 

Die  Vorsrhrift  des  die  Heranzieliung  der  Fabriken  u.  s.  w.  in  der  Proviuz 
Sachsen  niit  Priizipualleistungen  fur  den  Wegebau  betreffenden  GesetzeSv 
nach  welt  liPiTi  „der  Staat"  zii  Antragen  auf  solche  Heranziehung  nicht 
befugt  ist,  liudet  auf  aile  tiskali.schen  Stationen  und  .soniit  aueh  auf  den 
Eisenbahnfisk n s.  und  zwar  auf  diesen  auch  dann  Anwendung,  weno- 
er  als  Kecbtsnacbfolger  eiuer  Privateisenbahiigeseilschaft  zur  Uoterhaltuog. 
OffeuUicher  Wege  verpflichtet  ist. 


Zwangsmittel  in  Wegebautaflb«n. 

Endurtheil  (TV.)  Tom  20.  Mai  1891,  Entschd.  Bd.  21  8.  292  ff. 
LandesverwaltUBgsgesetz  vom  30.  Juli  1883,  §  132. 

Der  §  132  des  Landesverwaltungsgesetze.s  stellt  als  }?*^ctd  auf,  dafs 
die  Pphnrde,  sof^ni  es  thunlich  ist,  die  zu  erzwingeude  Handiung  durcb 
eineu  Uritten  ausfuhren  las.sen  und  nur  dann  zur  Androhung  von  Geld- 
bnffen  schreiten  soil,  wenn  die  Handiung  nicbt  dureii  Dritte  gcleisiet 
werden  kann.  Die  Androhung  einer  Geidbufse  ist  daher  ein  der  Re^ 
uacb  beim  Wegebau  imzalfissiges  polizeiliches  Zwaogsmittel. 


VtflohlMiKtfll  hi  wtgeptllf «lliolmi  StriKticlian. 

Eudurtheil  (IV.)  vom  15-  Marz  1892,  Entachd.  Bd.  22  S.  176  fl. 
ZustaQdigkeitsgesetz  vom  i.  August  1883,  §  5ti. 

Nach  §  56  Ah.*5atz  1  de.^  Zustiindigkeitsgesetzes  hat  der  Klager,  wenn 
er  nicht  etwa  die  poli/eilicbe  Anordnung  unai)hangig  von  df»r  Fracre.  wer 
wegebaupHicbtig  ist,  antic ht.  zur  Abwehr  der  ihm  aogesonueneu  Wegebau- 
l^'i^tiing  die  Klage  aufser  gegen  die  Wegepolizeibeborde  ^zugleich'*  auch 
i;(  l;i  1]  den  Dritten  zu  richten,  den  er  aus  Griinden  des  offentlichen  Ke«'br> 
statt  .seiner  fur  verpflichtet  halt.  Unterliifst  er  dies,  so  geht  er  semes 
Einwaudes,  dais  nicbt  er,  sondern  ein  Anderer  verpflichtet  sei.  der  Be- 
hordo  gegeniiber  fiir  den  vor]i(»genden  Fall  verlustig,  die  polizeiliche  Ver- 
fiiguug  wird  gee^n  ihn  unanlechtbar,  und  er  kann  nicht  fordem,  da£s  die 
BebOrde  sieh  an  r  inen  Andern  halte. 

Nach  der  aogezogenen  Gesetzesbestimmung  ist  die  Klage,  auch  so- 
weit  si<^  sich  gegen  den  angeblich  verpflichteten  Dritten  richtet,  an  dieselbe 
zweiwocheutliche  Prakiuaivfrist  gebunden,  weiche  ihr  gegeuiiber  der  Wege- 
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pofizdbehOrde  vorgeschrieben  ist.  Eine  NachfrUt  geioftls  §66  AbsatzG 
a.  a.  0.  ledig^eh  znr  Ennittlaiig  des  Wegebanpflichtlgen  imd  zat  nachtr&g^ 
licheo  Aiudebiiiuig  der  nrsprflnglich  nvr  gegen  die  WegepoIizeibebOrde 
genchteten  Klage  anf  densdbeD  kaan  in  Folge  eines  erst  nach  Ablaaf  der 
zweiwOcheDtllcben  Klagefrist  daranf  gericbteten  Antrages  nicht  erfcbeilt 
werden. 


Unterhaltung  der  BrQoken  Ober  SfTentliche  und  PHvatflorte. 

Endunheil  (IV.)  vom  12.  Januar  1892,  Entschd.  Bd.  22  fi>.  189  if. 
A.  L.-R.  Theil  II.  Tit.  15  §ij  Sb,  53,  54. 

Der  Grundsatz,  dafs  Brucken  und  Fahren  regelmafsig  von  demjenigen 
ZQ  nnterbalten  sind,  welchera  die  Wegebaulast  wegen  der  dffentlichen 
Wege  obliegt.,  in  deren  Zuge  sie  liegen,  und  dafs  sonach  die  Unterhaltung 
derartiger  Anlagen  ein  Theil  der  Wegebaulast  ist  und  den  fur  den  Wege- 
bau  dee  betreffenden  Ort^  goltenden  allgemeinen  und  besonderen  Regeln 
folgt,  gilt  nur  fur  Briicken  und  Fahn  n  fiber  Privatflfisse.  Brucken  und 
FflhreD  fiber  dffentliche  Fliisse  sind  nicht  Zubehdrungen  der  Oflfentlichen 
Wege,  aondeni  mussen  als  besondere  Anlagen  fiir  Kommunikationszwecke 
asgesehen  werden,  welche  den  besonderen  fur  sie  erlassenen  Bestimmuugen 
unterliegen.  Nach  den  §^  38  nod  53  A.  L.-R.  II.  15  trifft  die  Brftcken- 
baolast  in  dieseo  FftUen  im  allgemeinen  den  Staat. 


llMiMatfliiiii  Mintllolier  Wtge  to  GliMiMe«B.  Ibir-  md  Mumlrkltolies  RNtt. 

Endnrtheil  (IV.)  vom  S2.  December  1891,  Enttehd.  6d.  22  S.  199  ff. 

Die  nach  kur-  und  nnnmSrkischt'ni  Kechte  den  zur  Unterhaltung  der 
gewuhiilichen  offentlichen  Wege  Veri»tlichteten  obliegende  Verbindlichkeit, 
bei  der  Umwaudluug  dieser  Wege  in  Chausseeu  zuni  Bau  und  zur  Unter- 
haltung der  letzteren  „den  verhaltnifsmafsigen  Beitrag,  den  sie  zur  Her- 
stellnng  der  bisherigen  Wege  zu  leisten  verbunden  sind,"  zu  gebeu,  besteht 
ausschliefslich  dem  Stuate  gegenfibcr  fur  die  von  ihm  gebauten  und 
Qoterhaltenen  Chausseen,  nicht  also  iusbesondere  fur  Ereischausseen. 


m.  Wasserrecht. 

RiiMirii  d«r  PrIvatNtM. 

Eadarthtil  (IlL)  vom  6.  Jftnnar  1801,  Entt«hd.  Bd. 91  8. 810 ft 
Oflsetx  ilbtr  die  Be&atsnng  der  PriTetflfieee  vom  88.  Febntar  1848,  |  7. 

Die  im  §  7  des  Gesetzes  vom  28.  Pebraar  1843  den  Uferbedtzem 
zur  Pflicbt  gemachte  Rftnmung  bezweckt  die  Erbaltnng  des  Flnfeianfee  in 
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normalem  Zustande,  soweit  es  zur  BeschartuiiEc  der  Vorlluth  nothwendig 
ist,  die  Beseitigung  alles  dessen,  wa^  im  Flufsbette  <1*^n  Wasseialiluul 
hindcrt.  Erhebt  sich  tins  Wasser  in  Folge  von  Hoeiiwasser.  Ki>ver- 
stopfungen  oder  aus  aii  !*  r -n  Ursachen  zeitwoise  auf  die  Ufer  und  tiiiile! 
68  dort  ein  Vorfiuthshiuduriiiiij,  so  erwachst  ilea  Uferbesitzern  aas  §  7 
a.  a.  0.  keine  Pflicht,  dies  Hinderiii£s  za  beseitigeu. 

Mtflt  m  MwiueriMflioribM  iwoh  frtMds  SmaMMw. 

Bndiirthail  (TtL)  rem  98.  Jannar  I80ft,  Eataehd.  Bd.  90  8.967  ff. 
A.  L.-B.  Thail  1.  Tit.  8  §  108. 
yorflathgaaats  Tom  i(.  NoTamber  181I*  §  18. 
Ein  Anspnich,  AbwSssenuigsgrftben  durch  fremde  Grundsticke  za 
zieheo,  besteht  anf  Grand  des  §  103  A.  L.-B.  I.  8  nnr  nnter  der  Voiaiu- 
setzong,  dafs  das  Wasser  dnrch  Veranstaltiingmi  anf  eigenem  Grand  vaA 
Boden  nicht  abg«f&hrt  werden  kann»  und  anl  Grand  des  §  18  des  Vor- 
fiuthgesetzes  vom  16.  November  1811  nnr  im  Falle  liberwiegenden  To^ 
theilfl  fir  Bodenknltar  and  Schiliahrt 


IV.  Bnnpolizei. 
RaoMliaba  Wirkaagea  daa  Bebauuagsptanet. 

EndnrtbaiU  (IV.)  rom  17*  Fabmar  nnd  ^.  April  1881,  Entschd.  Bd.81  S.2«4l 

und  S.  2GH  ff. 

Batifluchteugesetz  vom  2.  Jnli  1875. 
Ein  Bel)uuuugsplaii  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  l8To 
wirkt  iiur  soweit  reehtlich,  als  Fluchtlinieii  fest.setzt.  Die  sonst  vor- 
handenen  Wege  und  Stial'sen,  auf  welcho  die  Fluthtlinienfestsetzung  sicii 
nicht  bezieht,  wclohe  aber  in  deni  Lageplane  iiiit  dargestelit  werden  mfissen. 
werden  iu  ilireu  Kechtsverhnltiii.ssen  niclit  veriindert.  Das  Geset?  vom 
2.  Juli  1875  hietet  keinen  Anliait  dafiir,  dafs  etwa  alle  offentlichen  Wes'^ 
auf  soleheii  (iebieteii,  fiir  die  ein  Bebauungspian  aufgestellt  wird.  ohiie 
Weiteres  mit  der  FesUteliung  de^  Bebauougsplaues  oder  mit  seiner  Dorcb- 
fubruug  eiugehen. 


Versagung  der  BauerlaubniTs. 
Endurtheil  (IV.)  vom  13.  November  1891,  Eutschd.  Bd       S.  372  ff 
Wird  eine  den  geforderten  Baukonseiis  versagende  V<Mfuguim  anee- 
fochten,  so  darf  der  Riebter  ini  Streitverfahren  seiner  Entsc  lieidung  km 
anderes  Banprojekt  imu  fTiinnb?  legen  als  dasjenige,  welebes  der  Polizei- 
bebOrde  zur  Ueuehniigung  vorgelegt  nnd  vou  die.ser  verworfeu  war. 
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ABla|«H  KtlMlM. 

Endartheil  (IV.)  Tom      Febrnar  1898,  Bntoeli.  B<l.  »  S.  861  ff 
Getetz  rom  S5.  Angiift  1876  (Q.-S.  S.  405). 

1st  die  Anlegung  einer  Koloiiie  aui'serhalb  einer  im  Zusammenhange 
gebauten  Ortschaft  in  der  irrigen  Annahme.  dafs  es  sich  urn  eiiie  Einzel- 
ansiedlunp:  handele,  von  der  Ortspolizeibeliurde  unstatt  vom  Kreisausschufs 
gentliini-t  worden,  so  kann  die  Ortspolizeibeliorde  fordern,  dafs  die  Ge- 
nehnjigiHig  des  zustftndijfen  Kreisausscliusijea  uachgebracbt.  oder  aber  die 
bereits  erbauten  Wohiiliiiuser  als  solche,  d.  h.  in  ihrer  Kinrichtung 
Wohnzwecken,  beseitigt  und  nicht  bewolmt  werdeu. 


V.  BeamteiiTerhllltiiisse. 
OttilpHaarvtriUirwi. 

£ndtirtheil  des  Disziplinar senate  vom  30.  M&rz  1892,  Entschd.  Bd.22,    423  ft. 

Disziplinargesetz  vom  21.  Juli  1869. 

Haiiriiungen,  welche  von  einem  Beamten  vor  deiii  ursten  Eintritt  in 
die  Heanitinstellang  begangen  sind,  koiiuen  uicht  den  selbstaudigeu 
Gegeustand  einer  disziplinaren  Bestrafung  bilden.  Die  Anwenduncr  df-r 
in  den  §§  14 — 16  des  Diszipiinari^eset/es  vom  21.  Juli  1862  bestimmten 
Disziplinarstrafen  findet  nacb  §  17  daaelbst  nur  statt  wetren  Dienstver- 
gehen",  das  ist  wegen  der  im  §  2  a.  a.  0.  bc/fMchneten  llaiidluiii^eii.  also 
nur  bei  einem  Beamten,  welcher  die  PHiehteii  verletzt,  welche  ilini  sein 
Amt  anferlegt,  oder  durch  sein  Verliaiteii  in  nder  aul'ser  dem  Amte  der 
Arhtnng  des  Ansehens  oder  des  Vertrauens,  die  sein  Benif  erfordert.  sich 
unwurdig  zeigt.  Sprachlieh  wiirde  es  zwar  nicht  al)s(dut  uii^'nliissii^  sein, 
den  Aiisdruck  y,aurser  dem  Amte"  auch  auf  das  voramtiiehe  Verhalten 
zu  bezieiien.  Aber  da  da-s  voramtiiehe  Verhalten  nothwendie;  da^yenige 
eines  Privaten  war  und  das  Gesetz  nur  von  dem  eines  lieamten  redet, 
so  kann  selion  dieserhalb  jener  Ausdruek  nur  in  der  sachlieheii,  nicht  in 
der  zeitli(  hen  Hedeutunf?  gehraucht  sein.  Vor  allem  aber  fiiilt  fiir  diese 
Ausieguug  ins  Gewieht.  dafs  das  Gesetz  hier  don  Bej^riff  dor  Dienst- 
ver</«'hen  definirt,  da.s  ist  der  Verfehhiiiiron  £;e<;eii  die  den  Beamten  nelien 
den  allgenieinen  Menschen-  und  Staatjiburgerplii(diten  noch  obliegendeu 
besonderen  Ptlichten,  welche  leditjiich  aus  der  Uebernabme  eino?*  oftent- 
licheu  Anites  entspriii^en.  Dcnn  es  wiirde  ein  Widersijru(di  in  siidi  selbst 
sein.  dafs  jeniand  durch  seine  Handlungen  /.u  einer  Zeit.  in  wtdeher  er 
norh  niclit  Ikamter  war,  diejeni^e  Ptlieht  verl''t/t  hahen  sollte,  die  er  tibeu 
nur  als  Beamter  auf  sich  nehmeu  uud  uberkummeu  kuuu. 


1022  Beebtgpradiiiiiff  und  OMetsgeboDg. 

VerluUtnirs  (ie«  DlszipHnarverfahrcns  zum  gerichtiicben  Strafverfahren. 
£ii4iirtlkeil  des  DiasiplinartenRts  yom  31.  Oktober  1881,  fintschd.  fid,  S» 

S.  428  ff. 

Duziplinargesetz  Tom  21.  Jali  1B52,      5,  3h. 

Wird  gegen  einen  Beamten  wegen  solcher  Thatsachen,  welche  zum 
Gegenstande  einer  gerichtlichen  Untersuchuos:  gemacht  sind,  auch  das 
Disziplinarverfahren  eingeleitet,  »o  ist  der  Richter  in  diesem  stets  an  die 
thats&chliclid  festatellung  des  Strafrichters  gebunden,  sei  es, 
dab  die  voransgegangene  strafgerichtliche  Untersuchung  zur  Freispre<  hung 
Oder  zu  eiuer  den  Verlust  des  Amtes  Dicht  zur  Folge  liabeuden  Yerur- 
theilung  des  Beamteu  gefubrt  haL^) 


VL  Andere  fintacheidiingeii. 
RrtnkMmrtMMrMi  dt r  Ariclltr. 

1.  Sndiirtheil  (III.)  yoin  96.  Oktober        Bntoohd.  Bd.  21  S.  8<6  t. 
KiaakenTenieharDiigagestti  Tom  16.  Juni  I888t  %  67< 
OeiaU  fiber  d«ii  Untenttttiungswvhiitits  Ton  6.  Juni  1870^  §§  S6»  80. 

Die  Eosten  der  ira  Wege  der  Offentlieheii  Annenpilege  stattfindenden 
Unterstfitzimg  eines  n&eh  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  16.  Jnni  1883  ver- 
sicherten  Kranken  fallen  bis  znr  HOhe  der  ihm  ans  diesem  Gesetze  zs- 
stehenden  Au^prUche  der  Erankenversielierung,  dar&ber  hinaus  der  (iillsDt- 
lichen  Armenpflege  znr  Last 

Foidert  der  ArmenTerband,  welcher  vorlftnfig  uoterstfltzi  bat,  den 
Ersatz  seiner  Anslagen  nieht  von  dem  Tr&ger  der  Erankeaversicheniiig. 
sondem  von  dem  ersatzpflichtigen  Armenverbande  ein  nnd  leistet  dieser 
Ersatz,  80  geht  der  Ansprach  gegen  die  Erankenfersichenmg  naeh  Mais- 
gabe  des  Ersatzes  von  dem  znr  yorlftnfigen  Unterstfitznng  verpflichtflt 
gewesenen  Armenverbande  auf  den  ersatzleistenden  Armenverband  fiber. 
Nicbt  nur  der  vorlftufig  unterstfitzende,  sondem  aneh  deijenige  Armen* 


')  Hit  diem  E&tielieidiiiig  tekst  dek  daa  OberT«rwmltangsgeiidlkt  in  eiB«i 

bewufsten  Gegensatz  za  dem  Beschlu^se  dsi  kdnigl.  Staatsministerinat 

Tom  23.  Marz  18t)l  Miii.-Bl.  S.  134'.  In  diesem  Beschlusse  ist  zwar  die  (lebutden- 
heit  des  Diszipliiiarriditers  an  die  thateachliohe  FestBteHnnf^  eines  freisprechen- 
den  Krimiualartbeils  gem&h  §  5,  Absatz  1,  des  Uiszipliuargesetzes  ebeuialis  annce* 
nommen,  dagegen  eint  analoKti  BMtimmaiig  filr  den  Fall  eiaer  strafgerichtlieheB 
yerurtbeilaog  in  danOesetse  Termifst  nnddamni  derSeUnfbgesegen,  dftls  «s  fir 
dieaen  Fall  bei  dem  allgemeiDen  Grundsatxe  des  §  38  a.  a  0.  bewende,  wonacb  bei  der 
Entscbeidung  die  DisziplinarbehOrde,  oline  an  positive  Beweifregein  gebunden  zu  pein. 
nnch  ihrer  freien  T^eberzetigung  sa  beurthdUen  babe,  uiwieweit  die  Anacbaldiguag 
fttr  begrtiodet  zu  eracbten  ist. 
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verbiind,  welcher  als  detiuitiv  verpflichteter  jenem  Ersatz  gewfihrt,  erwirbt 
den  in  §  Tt?,  Absiitz  2.  des  Gesetzes  voni  IB.  Juni  1883  behandelten  An- 
fipruch  der  Armeuverb^de  aof  die  Leistuugen  der  Krankenkasse. 


S.  Bndaitheii  (III.)  xom  17.  Desember*lB»l,  Bntechd.  Bd.  99  S.  868  ff. 
Knu[i]i«iiTenicli«rttii««g«t6ts  you  16.  Juni  1888. 
Uo&llTeniclieniiigtgMets  Tom  6.  JqU  1664,  §  B. 

Wenn  eine  EraDkenkasse  aich  entsdiliefe^  ihrer  gesetzlichen  Ver^ 
pflichtnng  gegen  ein  KasMnmitglied  dnrch  die  Erankenhanepflege  zvl 
ftenllgen,  so  hat  sie  aaeh  die  Eos  ten  der  TTeberfflhruDg  dee  Vei^ 
sicherten  nach  dem  Erankeobanse  vol  tragen.  Zur  Gewfthnuig  der  Kranken- 
haaspfiege  geh5ren  alle  diejenigen  Leistnngen,  die  erforderiich  sind,  damit 
der  Eranke  der  Erankenhanapflege  aach  wirklich  theilliaftig  werde;  die 
Easse  hat  daher  deo  Erankeo,  wenn  er  onffthig  iet  za  gehen,  onter  An- 
wendnog  geeigneter  Transportmittel  in  das  Erankenhaas  za  schaffen. 


8.  Sadartheil  (III.)  tou  14.  Desember  1891,  Entsehd.  Bd.  22  S.  856  ft. 

KTankenvcrBicherungsgesetz  vom  16-  Tnni  1B83. 

Der  Gruudsatz,  dais  da,  wo  dor  Bcginu  der  Kraukheit  und  der 
Beginn  der  tJnterstfitzuns^  nidit  ziisamin  iiiallen,  der  Zeitraum  von  dreizehn 
Wochen,  mit  desseii  Ablaut"  die  Krankenunterstutzwiif?  endet,  iiiclit  mit 
dem  Tage  der  Erkraiikung,  sonderu  erst  mit  deinjenigen  Tage  seinen 
Aiifang  niniiut,  an  vvelehem  die  erste  Uiiterstutzung  stattgetiinden  hat, 
findet  uur  Anwendang  auf  die  Berechuung  der  Dauer  der  Kranken- 
tinterstutziing.  Es  ist  unzulfissig,  ihn  aueh  auf  sonstige,  von  der  Zeit 
der  Erkrankung  abh&ngige  Rechtsverhaltnitise,  z.  B.  auf  die  Berccimuiig 
der  Kartnzzeit,  zu  ubertragen. 

Die  ini  §  2(),  Al»satz  4,  Ziffer  4,  des  (Tesetzes  vom  15.  Juni  1883 
zugelasseae  Karenzfrist  ist  cine  solebe,  weiche  die  Entstehung  des  Unter- 
stfitznngsanspruchs  ausscblielVt.  Eine  Statutenbestimniung.  nach  welcher 
freiwillig  beigctretene,  iunerhalb  (Um"  Kareuzzeit  erkrankende  Mitglieder 
keinen  Unterstutzungsauspruch  haben  sullen,  verstOfst  daher  oicht  wider 
das  Gesetz. 
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Oesetsgebung. 

Prenfsen.  Gesetz  vom  17.  Jiui  1892,  betr.  die  KrweiteniDg  desUnter- 
nehmens  der  Sturgard-Cfistruier  Eisenbahngesellschaft  dnrch  d«D 
kAnflichen  Erwerb  der  Bisenbaha  Yon  Glasow  naeb  Berimebeii. 
iQ.'S,  S.  18a  BiMnba]iB?«roidninig«blalt  8. 147.) 


AllerhOcbste  Konzessionsarkunde  Tom  14.  Mai  1892  fiir  die 
Blaokensee-Woldegk-Strattbnrger  Eisenbabngesellsebaft,  betr.  dw 
Ban  nnd  Betrieb  der  anf  da^  prealeisehe  Staatsgebiet  entfoUenda 
Strecke  einer  Eisenbahn  von  Blankensee  fiber  Woldegk  oach 
Strasburg  in  der  Uekennark. 

^EisenbahQ-VerorduuDgsbl&tt  S.  143/144.) 


AllerhOcbeter  Erlafs  vom  15.  Jnui  1B92,  betr.  den  Ban  and  Be- 
trieb der  in  dem  Gesetze  vom  6.  Jiini  d.  J.  (G.-S.  S.  Ill)  vorge- 
sehenen  neueu  Eisenbahnen. 

(G.-S.  S.  125.  EisenbahnveiordiningsblaU  i).  148.) 


Eriasse  des  Ministers  der  Offeiitlichen  Arboiten. 
Yom  27.  Juui  1892,  betr.  Zulassung  als  Zivilsuperuamerar. 
(EiM&babtt-VerordnaiigtUAU  S.  148/149.) 

Vom  4.  Juli  1892,  betr.  zollamtliche  Ai*leitigung  der  zur  uiutiittel- 
baren  Durchfuhr  durch  das  deutselie  ZoUgebiet  mit  der  Eisenbahn 
best  i  111  111  t  <'u  PasjjagierefFekten. 

(Eisenbahn- Verordnungtblatt  S.  149  ff.) 

Vom  Id.  JnH  1892,  betr.  Ergfinzung  der  BeBtimmnngen  in  AnJage  D 
zu  §  48  des  Betriebereglements  fiir  die  BiaenbahneD  Deatseblaads. 

(Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  157/1&8.) 

Vom  15.  Juli  1892)  betr.  die  UoterBvchnng  der  Dampfkeaeel. 
(Eiienbahn-VflrordiiiiiigtbUtt  8. 106.) 
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Oesterreteh-Un^-arii    Oesetz  vom  18.  Juli  1892,  betreffend  die  Ans- 

ffthning  ftfTentliehar  Verkehrsanlagen  in  Wien. 
y«r9irentl.  in  dem  tm  98.  Jitli  IBM  «iig«gebflne&  XL.  Sttteke  dei  B.-6.>B1.  iint«r  No. 

Artikel  T. 

Das  beilicgende,  von  der  Begieruiig  mit  deiu  Laude  Oesterreicb  untur  der  Eiins 
imd  der  0emeiiid6  Wien  Yerelnberto  Pragremm  Ittr  die  finaniielle  Sicheritellung  and 
die  AneilUirnng  der  naelwtehenden  grofun  Yericehreanlagen  in  Wien,  nnd  swar: 

1.  der  Wiener  Stadtbahn; 

2.  der  Regulining  des  WienflnseeB  nnter  gleichzeitiger  Anlage  beiderseitiger 

SaminelkanHle; 

8.  der  Anlage  von  Hauinsammelkanaien  beiderseits  des  Donaukaaali; 

4.  der  Umwandlnng  dee  Donenknnals  in  einen  gegen  grOAere  Hocbwiiser  ge* 
fldiittBten  Haadels-  nnd  WintM'liafen, 
wirdnnbeschadetjener  AenderuDgengenehmigt,  welche  von  den  koinpetentw  OlgMien 
ale  nothvendig  erkannt  werden  nnd  die  gesetelich  bestimmten  llftumalkoeten  nicbt 
ttbenteigen. 

Artikel  IL 

I>er  Staat  betheiligt  sicb  nach  Mafsgabe  des  genebmigten  Programmes  an  der 
AnsfflhmTig:  der  im  Artikel  I  bezeichnett-n  Vcrkelirsfinlag^cn  nnd  dom  hierfilr  zu  bil- 
denden  Fonda,  nud  zwar  an  der  Verzinsung  and  Til>;ung  des  von  der  „Komnii8sion 
fUr  Verkehrsanlagen  in  Wien"  anfzunehmenden,  rait  hiJcbstens  vier  Prosent  verzins- 
liehen  nnd  innerhalb  l&ngstens  90  Jahren  rflckxablbaren  Anlehens; 

a)  besllglii^  der  Banptbabnen  der  Stadtbalin  mit  87f5  Prosent; 

b)  besttglioh  der  Lokalbahnen,  wenn  fttr  dieselben  nicht  die  Konieeiion  an 
eine  Privatunternehmung  ertbeilt  werden  soUte,  mit  8^)  Prozent; 

c)  beztljcclicli  der  nniiptsammelktinale  iSngs  «1es  DonaukaiiHl«  mit  5  Prozent; 

d)  bezit^liclt  der  Uuiwaudlnng  des  Donaukanals  in  einen  liauUelii-  und  Winter* 
hai'en  mit  66*/)  Prozent ; 

e'«  besttglioh  der  Wienflnfsregnlirung  abemimmt  dor  Staat  vom  1.  Jannar  1896 
angefangen  die  Versinsnng  nnd  Tilgnng  einee  Nominalbetragea  von  6000000 11. 
dee  obigen  Anlehens. 

Die  Rethciligiing  des  Staatc-*  erfoli^t  unter  di  v  Bcdingnng,  dafs  dem 
Frogramiue  vou  iseite  des  Laudes  Oeiiterreich  unter  der  Enns  und  der  Ge- 
moinde  Wien  nnter  Uebernabme  der  daselbst  festgesetztcn  Beitrags- 
leietnngen  doe  Landes  nnd  der  Qemeinde  sngeetimnt  werde. 

Artikel  III. 

Die  Rof^iernng  wird  detneremilfs  ermiiclitigt,  die  ini  Artikel  II  lestgesetzte  Bei- 
iragsleistuuu  'U's  Staafes  zu  den  Ko«ien  der  iin  Artikel  1  genannten  Verkehrginilageu 
im  Wege  eines  mit  dem  niederosterreicbischen  Landesausscbusse  uud  der  Geiiieiude 
Wien,  bezw.  mit  der  Kommission  fUr  Verkehrsanlagen  in  Wien  absnsebliefsenden 
Ueberetnkommene  snsniiehem. 

Artikel  IV. 

RezUglicb  der  im  Sinne  des  Programmes  bis  Ende  1897  ausznfnhren'lcii  Ver- 
kehrsanlagen wird  unter  der  Voraussetzuug,  dafs  die  Lokalbahnlinien  der  W  iener 
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Stadtbahn  im  Wege  der  Konze'^^'ioTisertheilung  an  eine  Privatnnternehmunsr  sicber- 
gestellt  wertlen,  die  Anlebeussuiuu:  dereu  VerzinsTjng  und  Tiltrunff  voni  Stsir^  anf 
Grund  der  vorstebeudeu  Knuachtigung  zugesicbert  werden  kaiiQ,  mit  dcm  Alaxxmai- 
b6tn«»  Ton  41 000000  fl.    W.  feitgwettt 

Bine  IBrbSlraiig  vorttebendea  H«xini«lbetr«get,  insbMondm  in  dem  Fallc; 
wenn  anch  die  Lokalbabnlinien  der  Wiener  Stadtbahn  fttr  Bechnnng  der  genanntei 
Kommission  ansgefiihrt  werden  sollten,  ferner  die  Ft'stsetzung  der  Maximalbetri^ 
und  des  Antbeilea  der  Beitra^leistung  des  Staates  and  der  Zeit  der  Inaiitrriffnahn}? 
der  ana  Sffentlicben  Mitteln  erst  nach  dem  Jabre  1897  aasznfiibrenden  Verkehrs- 
anlagen  bleibt  der  Oesetzgebnng  Torbebalten. 

Die  bieniecb  Yom  Staate  TOm  Jahre  1896  angefangea  m  leletenden  jihrlicbee 
Beitrige  snr  Venlnenig  nnd  Tilgnng  dee  Ton  der  Kommiesion  aa&nnehaendea  fe> 
meintemen  Anlebene  eind  in  den  StenUToraneelileg  dee  betreffenden  Jebree  dn^ 
snttellen. 

Artikel  V. 

Flir  die  ia  Artikel  I,  ZZ.  l  bie  eineehlielalieb  4>  beneiebneten  YerkebrMiilncea, 
nnd  ewer  obne  Untertebied,  ob  dieeelben  dorcb  die  einineettende  Kommiision  raf> 
geinbrt  Oder  im  Wege  der  KonzesBionsertheilung  an  eine  PriTfttnatemebmnng  tieher- 
geetellt  werdra,  werden  die  nechatehenden  Begftnitiipuigen  gewlbrt: 

a)  Die  Befreinng  von  den  Stempeln  mid  GebUhren  fdr  alle  von  der  Kommission. 
bezw.  von  der  konzpeMi'-nirteu  Privatanteruehmnng,  abznschliefsenden  Ver- 
trage,  zu  uberreicheudeii  Eingaben.  von  denselben  zu  errichtenden  Ur- 
kunden,  ferner  fur  alle  ini  Grnnde  dieter  Vertrage  and  Urkunden  so  b«- 
wirlienden  bttcberlieben  Bintragnngen,  endlicb  fttr  aonstige  Amtahandlnnctt 
nnd  aoiflicbe  Anifertlgnngen  sn  den  naebbeseidineten  Zwedien  nnd  awar: 

1.  bis  enn  Zeitpnnkte  der  VoUendnng  dw  betreffenden  Verkebrennlaicea 
anm  Zwecke  der  Kapitalsbesehafliuig,  der  Sicberatellttttg  der  Kn]ritale- 
Torainsnng  nnd  dea  fietiiebea; 

2.  bis  zum  Schlnue  des  ersten  Jahres  nnch  VoUendxing  der  betreffenden 
Yerkehr^anlagen  anm  Zwecke  der  Gmndenrerbnng,  des  Banee  nnd  der 

Instruiruui;. 

Diese  Begiinatigungen  baben  auf  die  im  gerichtlichen  Ver&hren  in 
Streitsachen  stattfindenden  Yerhandlnngen  keine  Anwendnng. 

b)  Die  Befrtiiuug  ron  den  Stempeln  uud  GebUbren  fdr  die  Aasgabe  der  ObU- 
gationen  dee  Ton  der  Kommiaiion  aafknnebnienden  gemeineamen  Anldkeae 
mit  Einaeblnre  der  InterimBeeheine  nnd  ftr  die  KinTwleibnng  dee  Pfaad> 

reehtes  anf  die  anr  Sieberttellnng  der  vorgedachten  Obligationen  bestimmtea 

cisenbahnbHcberlichen  Einheiten  oder  anf  andere  unbewegliche  Outer,  sowie 
Ton  der  bei  der  Gnindeiulusung  nach  bchioTa  des  ersten  Jakrea,  Jit.  a), 
Z.  2)  auflanfeudeu  Uebertraguugsgebilhr. 

Die  gleicben  Stempel-  and  Gebtthrenbefireinngen  haben  im  Fklle  der 
Konteeeionimng  der  Lokalbabnen  an  eine  Prltatnateraehmnag  Anwendug 
an  flnden  an(  die  Ansgabe  der  anm  Zwecke  derKapitaiabescbaffnng  far  die 
erste  Anlage  und  konzeasionsmftrsige  Ansrilstang  der  Lokalbabnen  be- 
stimmten  Aktien  nnd  Priorititsobligationen  mit  Einschlufs  der  Interima- 
scbeine  und  aof  die  Ffandrechtseinverleibang  anr  Sicherstelinng  der  obigen 
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rrioritatsoblig^tioMii  wie  aneh  besOglich  der  UebertragitiiK»gebtUir  von  den 

Grundeinlrisuugen. 

c)  Die  Befreiun^:  von  den  filr  die  Ertheilung  der  Konstessionen  tur  die  J»tadt- 
babQliuien  uiid  ftir  die  Auslertiguug  dieaer  Kouzesaiousurkundeu  zu  ent- 
lichtftiideii  Oebflbren  nnd  Tu«a. 

d)  Die  Bd^ainng  Ton  der  Bnrerb-  nnd  Binkomnienstenert  Ton  der  Bntrichtung 
der  KnponetempdgebfUireB,  aowie  tod  jeder  nenen  Stener,  welehe  etwe 

darch  kftnftige  Gesetze  eingefilhrt  werden  solltat  ivf  die  Dauer  tod  dreifsig 

Tahren,  vom  Zeitpunkte  der  Betriebseroflnnng"  an  gerechnet,  insoweit  die- 
selbe  jcdoch  vor  dem  1.  Jannar  \^'}^  stattfiuden  sollte,  auf  die  Daaer  vom 

Beginne  des  Betriebes  bis  1.  .l.uiuar  iO'28. 

«)  Die  Befreiung  von  dec  in  der  T.-F.  47  e;  des  Gesetzes  ?om  13<  Dezeuber 
1868  iB.«0.-Bl.  No.  89)  festgesetiten  Stempelgebtthren  Ton  den  Fehrkerten 
besliglieh  der  Penonenbeftrdemng  anf  den  ram  Stadlbabnnetae  gehOrigen 
LiDien  aof  die  Daaer  der  in  lit.  d)  feitgeaetzten  Stenerbefreinugen,  nnbe* 
snhndfT  der  Be^nlnstignngen  der  Gesetze  vom  15.  Mai  1871  (iL<-6.-Bl.  No.  89) 
and  vom  30.  Marz  lo76  ■R,-G.-B1.  No.  i2\ 

Die  gleicbe  Befreiung  gilt  tiir  direkte  Falirkarun  im  Uebergangft- 
Terkebre  swiaeben  dm  Linien  de»  StadtbehnnetMa  nnd  den  innerbalb  dea 
Wiener  Sudtgebietee  gelegenen  Screcken  der  beetehenden  Eiaeabehnen. 

f)  Inaofem  nod  inaolange  ala  in  Folge  der  im  Toratdienden  Abeatie  lit  d) 

gewahrten  Steaerbefreinng  die  Vorschreibung  einer  Staatssteuer  nicht  statt> 
fin(iet,  Bind  aach  die  besfiglichen  Landes-  nnd  Gemeindeaiueblige  nicbt  ein> 
zahebea. 

Artikel  TL 

Zar  AnsfBhrang  der  iia  Artikel  I,  ZZ.  l  bia  ainachliefiiUeb  4,  angeflibrten  Vcr> 
kehrsanlagen  wird  der  KomniiaBion  das  Enteignnngsrecht  eingeranmt,  wobei  die  Be- 
fltimmnngen  des  Gesetzes  vom  18.  Fobnuir  ihTi  i  K.-(i,-Bl.  No.  80j,  betreflfend  die 
Knteignang  zam  Zwecke  der  Heratelluug  und  dea  Betriebes  von  Eisenbahnen,  aacti 
■Mif  die  im  Artikel  I«  ZZ.  2,  3  and  4,  bezeidineteo  Verkebrsanlagen  sinngemifb  An- 
-wendnng  an  finden  baben. 

Artikel  YII. 

Dieses  Gesi'tz  tritt  mil  detu  T&ge.  seiner  Kundtuacbung  in  Wirksamkeit. 
Mil  dem  Vollzuge  desselben  siod  Meiu  Haadelsminister,  Mein  Finanzminister 
nnd  Ketn  Miniater  dea  Innem  beanftragc 

Programm  ffir  die  finanzielle  Sicherstellung  und 
4lie  Ausffthmiig  von  o  f  f  o  n  tlichen  V er k ehrsanlagen 

in  Wien. 

t 

■  Die  AnaflUinng  der  nachatdienden  grofsen  Verkehtaanlagen  in  Wien,  nnd  twar: 
1.  der  Wiener  Stadtbabn, 

9l  der  Regnlirang  dea  Wienflnaaea  nnter  gleiehseitlger  Aalage  beideraeitiger 

Sammelkanftle, 

3.  der  Anlage  Ton  Hauptsammelkanilen  beiderseits  des  Donaakanala, 
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4.  der  TTmwanfllnng  des  Donankanals  in  eineii  pepfu  grOfsere  Ilochwasser 
schiitzten  Handels-  uud  Winteriiafeu  £oll  durch  das  Zosammenwirkea  des 
Staates,  des  Landes  und  der  Gemeinde  outer  den  im  Nftchfolgenden 
(Pnakt  n  bit  eintcUielUieb  XIT)  angefUuten  Hodtiititen  licheiKWtellt 
werdeii. 

Die  Aasftlhrnng  der  vorbezcichneten  Anlagen  hat  nacb  einem  einheitlichen 
Gesammtplane  in  OemiXsheit  der  Bestimmangeii  des  gegenwiitigen  Proicrammes  n 
erfolgen. 

II. 

Das  in  Wien  aiumfKbrende  Stadtbabnnetz  soil  Tom  Oesichtspnnkte  der 
teclmiicliou  Ausfuhrnnpuniodalitiiten  in  zwei  >,'^ror3e  Gnippen  getheilt  werden,  nnd 
zwar  in  Uauptbahnen,  welche  bei  Ansgtaitiin>?  mit  dtin  Charakter  ron  U- 
bahoen  and  bei  Tollst&ndiger  Uebergaugsfabigkeit  fur  saiuiutlicbe  Fabrbetriebsmittel 
der  AucUnTelieluieii  lofort  eiaen  direkten  ScUeueaeiiediliift  an  die  beetehendca 
Heuptbabiteii  wbalteot  nnd  in  Lokalbahaen,  bei  wdcheu  —  Ton  einielimn 
Theilstreeken  abgesehen,  auf  die  aacb  Fabrbelriebtniittel  der  HanptbahBen  qbcw 
gewissen  BeHclirankungen  Ubergehen  kSnnen  ein  direkter  SchienenMUchlnfe  an 
die  hestehenden  Babncn  nicht  unbedingt  notbweudig  erscbeint 

Aber  auch  bei  diesen  letzteren  wird  die  Herstellung  eines  direkten  Schienen* 
•nseblueet  an  die  in  Wien  einmOndenden  Hauptbahnen  nnd  die  Sisriebtnng  etaet 
direkten  Uebergnngeverkehree  eaf  die  Lokelstreekea  dieeer  Hmplbebnen  eiisn- 
itreben  sein. 

Selbstvorstiindlich  sind  die  I-okalbahnen  untereinnntfcr  in  entsprechende  direkte 
bcbieneuverbiudang  zu  bringen,  sodafs  ein  Dmsteigeu  nar  iu  unvenneidlicben  Fillen 
einzatreten  hat. 

Eine  weitere  Untotheilnng  der  Linien  des  Wiener  ScedtbekBn^es  ergiebt 
•ieb  mit  Blleksicbt  nnf  den  tJmitaad,  dalb  die  AnafHbrang  der  ftaglieben  Baba> 
linien  vm  Theile  aofort  sicbergestellt,  zam  Theile  einer  spftterm  Znknnft  Torb^ 
halten  werden  soli,  wenn  nnd  sobald  sich  ein  Bedilrfuifs  Lierfur  heransstellen  «olhe. 

Das  t'iir  Wien  zu  projektirende  liahnuetz  bat  demnacb  nachstehende,  dorchwegt 
doppelgleisig  aoazutUhrende  Linien  zu  umfassen: 

A.  flafert  stchersufltellende  Baluillnlai. 

I.  Hauptbahnen. 

a)  Kine  Verbindang  der  Kaiser  Franz  Josefbahu  mil  der  Wiener  Verbindongs* 
babn  and  Sttdbakn,  dann  nit  der  Oettannferbabn  nnd  der  Kaiaerin  EUsabeth* 
babn  ( 0 «  r 1 1 e  1 1  i  n  i  e).  (llM  km;  EITektirkoaten  nngeOhr  Sft415000 llj  *1 

Als  Ansgangspnnkt  dieser  Linie  w&re  eine  im  Znge  der  Kaiaer  Fraas 

Josefbahn  mii  list  Heiligenstadt  anzulegrnde  Station  anznnebmen,  von  welcher 
die  Bahn  zur  (iUrtelstrarse  nnd  .sodann  entlanjr  derselben  nnter  Beriihmng^ 
des  Wcstbahnbofes  znni  Anschlusse  an  die  Wiener  V  erbindungsbahn  and 
Sttdbahn  in  Matsleinsdorf  geftthrt  werden  soil. 

■)  In  diesen  approximativen  EffektiTkoiten  ist  daa  Brferdernira  fVr  die  nea 

anzulegende  Uebergangsstation  in  Matzleinsdorf  inbegriifen;  dagegen  ist  hierin,  80> 
wie  in  den  uacbfirehend  angefiihrten  Kostensiffern  das  Erfordemifa  fttr  laterkalar* 

ziusen  nicht  entbalten. 
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Diese  Gttrtellinie  wibr«  einmeita  voa  der  m  enicliteiideii  Station 

Heiligenstadt  mit  der  Dituannferbahn  zn  verbindeD,  aiulererseite  —  bei  eiii> 
tretender  Notbweiuli^keit  —  mit  der  Kaiscrin  EliHabethbalw,  etwa  in  der 
Station  Penzin^,  in  direktc  Verbindung  za  briii^'cn. 

b)  Eine  l-'ortsetzung  der  Wiener  Verbindnnfcsbahn  vom  Pruterstern  mit  Be- 
nntzuDg  der  Krooprinz  Rudulidtrariiti  iiu  k.  k.  i'rater  in  die  Donaastadt  und 
weiterUn,  eatlang  der  Donannlerbalni,  som  Aaaehlmse  an  die  Station 
Mafsdorf  der  Kaiaer  Frans  Joaofbahn  (Donanttadtilnie).  vM  km* 
Effektivkosten  nngefahr  dCOOCOU  fl.) 

c)  Eine  zweite  Verbindung  der  Kaiaerin  Eliaabethbalin  mit  der  Kaiaer  Fraas 
Josefbahn  f  V  o  r  o  r  t  e  1  i  u  i  e). 

Dieselbe  hatte  in  der  Station  Penzing  der  Kaiserin  Elisabeihbahn  zu 
beginnen  and  ware  ilber  Breiteosee,  Ottakring,  Hernals,  Wihrinf  nnd  Dub- 
ling  nadi  der  inb  a)  genaanten  Station  HeiligOBitadt  an  Ittbren.  (9.1  Ion; 
BffektiTkosten  nniiiiefUir  9700000  IL) 

Bei  Ausfflbmng  dieser  Linien  wUreu  nnbeschadet  des  VoUbahn* 
charakters  derselben  alle  jene  Erleichteninii^en  /.u  gewHhren,  welche  mit 
Rttcksicbt  aut'  die  40  km  in  der  6tande  nicht  uberschreitende  Fahrgeschwin- 
digkeit  zulftssig  erscheinen. 

Nnr  bei  der  Linie  a)  wire  oofort  anf  einen  dicbten  PeraonenYerltelir 
Bflekaicbt  an  nebmen.  Dieselbe  wird  tbeila  ala  Tiefbabn,  tbeile  ala  Hoeh- 
babn  aasznfttbren  aeia. 

Pit'  ad  b)  genannte  Hahnlinie  wftre  his  znr  rollgtilndigen  Yer- 
banuug  der  Donnnstadt  theiiweise  als  Provisoriam  berzustelieo,  und  zwar 
in  I'ulgeuder  VVeiae: 

Dieae  Linie  wird  Toin  Prateratem  bis  snr  Brreicbnng  der  Vorgarten- 
atrafse  ala  Hoehbalin  hergeitellt,  aodann  fUlt  dieaeibe  ina  StralbenniTeaQ 
nnd  wird  Torerst  ak  Niveanbahn  weitergtfllbrt. 

die  ad  c)  bezeichnete  Linie  wird  vorerst  hanptsilchlich  liir  die 
PfdHrfnisse  der  Indastrie  und  fHr  einen  befichrRnkten  Personenverkehr  her- 
zudtelleu  ueiui  ihre  Auaftthruug  kanu  theils  im  Dauiiue,  theils  iu  Einitchuitten, 
nit  thnnlichater  Veraeidang  koatapieliger  Anlagen  erfolgen. 

n.  Lokalbabnen. 

d)  Eine  Linie  ini  Wientbale;  dieselbe  beginnt  n&chst  dem  Westbabnbofe,  folgt 
deni  Zu^e  der  GiirteLstrafse  und  der  nnter  a)  beschriebeuen  Iriirtellinie  bis 
zuin  (lUinpendorfer  Schlaclitliau.se,  und  ftthrt  sodann  entlan^  des  Wienflusses 
bi8  zur  Elisabethbriicke,  im  weiteren  Znge  entlang  des  li^servegartens  and 
Henmarktes  anr  Station  Haaptzollamt.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station 
gelangt  die  Babn  linga  der  Wiener  Verbindnngsbalin  anm  Prateraten.  In 
Verbindnng  mit  dieaer  Linie  ist  eine  Abaweignng  Tom  Gnmpendorfer 
Scblachthause  znr  Dampftramwaj  Schiinbrunnerlinie— Mudling  berzastellott 
( W  i  e  n  t b al  1  i n  i  e).   {l.-j  km;  EfTektivkosten  tingefdhr  9  360000  fl.) 

Aafserdem  soil  bei  eiutret^ndem  Hediirtnisse  eine  Fortsetznng  der 
vorgedacbten  Abzweignng  im  Wientbale  auiwdrta  bis  au  eiuen  geeigneteu 
Pnnkt  der  Kaiaerin  Eliaabetbbaliu,  etwa  nlchat  Hftttaldorf,  bergeatallt  warden. 

e)  Sine  Linie  Mitlang  dea  Oonankaaali,  nlchat  der  Station  HanpCaollamt,  an* 
scbliereend  an  die  sub  d)  beseiohnete  Babnatrecke  bit  anm  Frana  Joaef« 
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balinliof''.  eventiiell  bis  zur  neii  errichteten  Station  Ueiiigenstadt  dieser  Bmhu 
(Donaukanalliniej.    (3,^  km  und  8,3  km;  EffektirkosteD  tmgefiUir 
.  STOOOrO  fl.  vna  9900000  fl.) 

f)  £ine  Linie  entlang  der  MnaeumB-,  LaDdeagerichta-  nnd  UniTersitfttutrafse, 
•owie  da  Sehottenriagei  (inaere  Binglimie). 

Dieselbe  sweigt  Ton  einem  ^igneten  Ponkte  der  ad  d)  beseteh- 
neten  Linie   nKchst  der  Elfsaletlibrticke  ab  nnd  numdet  in  diA  ad 
genauntc  f.itiio  niicbst  dem  Kauerbade  ein.  (4,0  km;  Effektifkoaten  luge- 
fahr  6  40UUOU  tl.) 

Die  ad  d),  e)  und  f)  bezeichneten  Linien  sind  als  Lokalbahuen  ini 
Sinne  der  Eingangs  angedeuteten  AustUlirungsweise  berztutellen  tmd  mir 
Bttckaicbtnabme  ftnf  dnen  diehten  Penonenrerkdir  tnasnAlirMi. 

Dietbesflglidi  encbeint  atatthaft,  ala  ]Iininiidhalbni«flaer  der  BSgan 
in  der  offenen  Sirecke  160  n,  saanahiMwelse  nnd  niehst  den  Stationen 
190  m  an  wShlen.  Eine  Ausuabme  bildet  die  nnter  e)  angef!lbrt«  I>onau- 
kftiiftllinie,  in  welcher  I'otfon  tnit  wenig^er  al«i  IW  m  Ralbmesspr  innprVi^lb 
der  fcrrei-kc  Aspernljriirke — Auu:.artp?ihriieke  iiicht  angeweudet  werileu  ilnrieo 

Ferner  kann  eine  Vorriugermi^'  der  Hiihe  des  I.ichtraumi»rotiU  untcr 
daa  uormale  Mafs  tou  4.h  ui  gestattet  werden;  die  uubere  Feststellnn^  der 
noeb  aniiaaigen  LichtbShe  bleibt  Torbebalten. 

B.  Ei»t  spllter  bet  elittret«iid«B  VerkelmMllTfiriMe  bemuteUende 

Ergiwniiifslfiiieii. 

T.  Hanptbahuen. 

g)  Sobald  sich  iu  Folge  Zanahue  des  Verkehridebens  die  Notbwendigkeit  er- 
geben  aollte,  ancb  die  bia  anf  Weiterea  von  nnd  an  den  EndbabnhOfen  der 
beatebenden  Bahnen  Terkehreaden  FemaOge  bia  ina  Innere  der  Stadt  an 
leiten,  wKre  filr  die  Dnrcbleitun^  <1i»>«es  Extt  rnverkehres  die  Wiener  Vw- 

bindtingsbabn  rait  der  Kaiser  Friniz  Jos.  fhahn  derail  iu  Zn^ftrnm^nhantr 
bringpii.  dafs  VAn^s  des  D  o  n  a  u  k  a  ii  a  I  s  eine  Vollbahn  hergealelit  vrird, 
in  deren  Zuge  fdr  die  Persunenbetorderung  im  Feraverkebre  bestimaiie 
Stationen  anssvfflbren  aein  werden. 

b)  Bei  eiutretender  Notbwendigkeit  wird  I'erner  der  zun&chst  im  StralseuniTeaa 
proviaortacb  hergeetellte  Tbeil  der  ad  b)  erwihnten  Bahnlinie  verlegt 
nnd  diese  Sirecke  thnnlichat  In  d«i  HinaerblSeken  der  Donanatadt 

n^cbat  <ler  Vorgartenstr&fse  ala  Hocbbahn  weitergefttbrt  nnd  dieaetbe  nnter 
Einem  fiir  einen  dicbten  Personenverkehr  ping;ericbtet. 

Dt'sgleich'^n  wird  diese  Linie  bei  eiutretendem  Bedarfe  stromalnTllrts 
?6rlftugert  werdeu,  um  aucb  diesen  Theil  der  Donaustadt  in  den  Personen- 
Terkebr  einbeaiehen  an  kOnnen. 

IL  Lokaibabnen. 

i}  Eine  Linie,  abzweigend  vou  einein  geeigueten  Pnnkte  der  ad  d)  beaeieb> 

ueten  Stndf Habn«trecke  iiiii]  entbni>-des  Tlennwesfes  rnr  Wien  -Aspan::- 
babti  mill  -/.w.  zuni  Zeiitraliriedbote  (unier  lienutzmiff  der  Wieu— Aapaag* 
babii;  mil  eiiier  Abzweiguug  zuni  SUd-  uud  Staatsbabubofef 
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k  pine  Abzweigung  von  einem  g-  *  ib;iiPtrn  punkte  der  Linie  i<,  etwa  von  der 
LaDdeBgerichtsstralse  zn  den  iiiuieu  a)  and  c)  (GUrtel*  und  Vorortelinie) 
ait  erentneller  Fortoetstug  gegen Dornbaeh  niid PStsleinidorfin 
«iner  den  tpesiellen  Y^iiltiitoteii  vonrabdiftlteiideii  AnsflUmiDgaweite. 

Anrserdem  sind  behnfs  Eiobeziebung  weiterer  Theile  des  Stadt^ebietes 
in  'len  Verkebr  des  LokalbahnnetT:^"'  Ab7weitrniiLren  von  einzelncn  der  vor- 
iin^efiihrten  Linien  in  Au38icht  zu  nehiiieii,  <]eren  allgemeiiie  Hichtung-  ehe- 
thuulichst  iusoweit  festgeatellt  werdeu  aoU,  alu  die8  fitr  die  Aufstellung  des 
Banliaienplaiiea  in  den  batnffenden  St«dttbeiteii  notbweiidig  mehdst; 

V)  bebiilb  ihrleiehtsmiig  dei  Terltdini  switcliaii  dem  Innen  der  Stadt  nad  doi 
Torstebend  btMiebiieteii  Lokalbabnen  wird  die  Reelieintog  too  die  i  n  a  e  r  e 
Stadt  durebqnerenden  Badialbabnen  mit  elektrischem  Retriebe  in  Anssicht 
genommen,  welche  einerseits  von  der  Elisabetbbriicke  unter  doin  Stefans- 
platze  zur  Station  Ferdinandsbriicke.  andfrerseits  von  der  Station  ijchotten- 
ring  unter  der  Freiung,  dem  Hofe,  Crrabeu  and  Stefansplatz  zar  Station 
Hauptzollaflit  so  fBhreii  wlreu. 

Yonteheiides  Linienprogramin  bietet  die  gntndlegeadeii  Piinaipien  fOr  die 
Aufitdliinir  eines  StadtbabnprojekteB,  wobei  Jedoch  kloinere  HodlflkatioiieD,  inabe* 
aondere  hinsichtlich  der  gegenaeitigen  Verbindungen  der  einseliieii  Liaien,  aowie 

avch  etwaii^e  wpitere  Erganznncren  vorbebalten  bk-iben. 

In  diesem  Sinne  werden  sonach  noch  eingebeiulo  Studien  vorzunehiiien  sein.  in 
ersterer  Beziebang  hiusichtiich  der  angeregten  Yerbimiung  der  Linie  a)  niit  der 
Sttdbabn  in  der  Bicbtang  naeb  Meidling,  dann  der  Linie  e)  mit  dem  Bahnbofe  Haapt- 
sollamt  der  Wiener  Verbindvngabahn,  femer  der  gleiebfalia  befttnrorteten  Delta* 
verbindangen  aa  den  Endpuukten  der  Liaien  f).  in  letzterer  Richtung  binsichtlich 
der  in  Anregtmi^  <:;'pbra(  hien  Hersteltnni^  von  Manij)nlatif>ii.*t;h'i?en  zu  ZwtM  ken  dfr 
Approvisioniruiig  and  des  Umscblagverkehrc!!  in  dem  oberbalb  der  Ang^arteiibriU  ke 
und  unterbalb  der  Sofienbriicke  gelegeneu  Tbeilc  des  Donuukanalhatens,  endlicb  bin- 
aiebtltcb  der  Anlage  von  —  eventnell  im  StraTaennivean  hersnatelleaden  —  Seblepp- 
bahaen  anr  Eiabeaiebnag  der  ladnitriebeairke. 

III. 

Von  den  vorstehend  ang^ofiihrt'-n  Rahnlinien  aind  im  Inter»'gse  dor  wtinschens- 
wertbeu  Vertbuilung,  bezw.  Hiuausschiebuug  der  durcli  <lie5o  liabnbauten  bedintrten 
bedeatenden  fielastiing  des  Staatsscbatzes,  des  Landes  und  der  btadt  Wieu  vurerst 
in  der  Banperiode  bia  Ende  1897  die  nachfolgwd  beaeiobneten  Liaien  in  Angriff 
ra  nebmen  and  in  deraelben  Banperiode  an  Tolleadea: 

1.  Die  von  den  bydrotechniscben  Arbeiten  des  Ranprogranma  naabbttagigea 
r.abnlinien  a)  und  b'  (rii'irtellinie  und  Donnustadtlinie);  erstere  jedoch  nur 
in  d*'r  \  Tifsdehnuni;  zwischen  dem  W'estbabnhofe  nnd  der  an  der  Kaiser 
Franz  Juijcfbabn  anzulegenden  Station  Uuiligeustadt  einscbliefslich  einer 
Verbiadnng  mit  der  Donanaferbabu.  Eventaell  iat  statt  der  bei  Linie  a) 
aageAbrtea  Verbiadang  mit  der  Kaiaeria  Eliiabetbbabn  eiae  Fortaatsaag 
der  Wieatballiaie  bia  Hlltteldorf  (Paakt  II,  Ut  d)  beixaatellea. 

2.  Die  ad  d)  und  e)  genannten  Babnlinien  (WienthaU  and  Donankanallinie). 
Die  Herstellung  dieser  Babnstrecken  ist  vorerst  in  jenen  Theilstrecken,  in 
welchen  der  Ran  unabbangig  von  den  im  Wientbaie  and  Donaukanale  zu 
bewirkendcn  bydrotechniscben  Arbeiten  begonnen  urerdeu  kann,  aofort  aach 
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FwtigstellvBg  i«r  b«sfigUeli«B  Projekte  in  Angriff  m  nduMn  md  in 
Uebrigen  Bftoh  MaAgabe  des  Foitachrittet  der  hydrotecbniscbeii  Arbeitra 
4erart  zn  fonl'Tn  (IhTh  diese  Bahnlinien  gleichfftUs  bis  Enile  des  Jakm 
1897  dem  iittrii  l  t  uber^eben  werdeii  kuuueii. 

3.  Pie  ad  f   t;cii;iruitt'  Bahnlinie  (Iimere  Riu^linie). 

4.  Eiiie  Theilstreckf  der  mit  cl  tiezeichiieten  liahuliiiie  .Vororttlnue)  in  einer 
derartigen  Aasdeimuug,  dafs  hierdurcli  die  wichtigsuiu  ludastriestattea  in 
dea  BtkQTerkelir  einbeiogen  wttdm. 

Die  Yerfusmig  der  entsprechend  detaiUiiten  Pfojekte  itt  |edoeb  sncb  besfl^ 
lich  der  ftbrig«n  Linien  sofort  wenigatens  insoweit  dnrisbEiifVbreilt  mi  die  ftlr  den 
seinerzeiti^rt-n  Rahnbau  erfnr'h-rlicben  Graiidstlicke  sofort  erwerben,  erentuell  mit 
eiuem  Bauverbote  belegen  oder  iu  anderer  Weise  fUr  die  seiuerzeitige  Banaiufahro&g 
reservireu  ca  kiiDnen. 

Die  ProjekteTerfbsenng  fUr  die  tub  d)  mid  e)  angefObrten  LekelbebiiUiiici 
(Wientballinie  and  Donenkanelliniei  het  im  ZuuunmenhaDge  mit  jeoen  fBi  die  iia 
r i.r  kte  I,  ZZ.  2  bis  einschlierslich  4,  aDge£>:ebeuen  dffentlii^Mi  Arbeiten  n  Ctfolgea. 
Ebenao  sind  audi  die  Bauarbeiteii  fiir  vorbezeiclineten  Bahnlrnien  nach  Erfordemif* 
iin  Zusiiuuui  nhaiige  uit  der  Hersteliung  der  eben  angefttbrten  offentUcben  ArlMiua 
in  AngriA  zu  nebmen. 

Die  EntBcheidiuig  fiber  die  welter  im  Benpregranune  angefObrten  BaimliiiN, 
•owiettber  die  ine  Ange  geftftten  BrgtumigBetreeken  dereelben  mid  dieFeeteetms 
der  Baotenniiie  fBrdieselbeD  wird  nach  Hafsgabe  des  eintretenden  Bedflrfiuaiei  lecbt* 
zeitifr  uiid  derart  zu  erfoljfen  liabeu,  daTs  mit  den  beziiglichen  Banten  nnnitUlbir 
nacb  Vollenduiig  der  Linien  der  ersteu  Hauperiode  begonuen  werden  kaiin. 

Es  wird  jedocb  achon  jetzt  bestimnit,  dafs  der  Ausban  der  Vorortelinie  Pnnkt  II, 
lit.  c),  sowie  die  Heretellnag  der  Tbeiletreeke  Weetbabubof— Hatileiiiaderf  der  Gttrtel* 
liiiie,  Punkt  II,  lit  a),  Iftngale&e  bia  Ende  1900  ra  erfelgen  hat 

IV. 

Das  Projekt  der  W  i  e  ii  f  I  u  i  s  r  e pr u  li  r u n g  ist  nnter  Bedachtnahme  aul  j 
die  iitadtlalinanlftffe  auszuarbeiten  uml  deinselben  eine  Abfinfsmcu^re  von  60'in'in  | 
der  Sekunde  zu  Orunde  zu  legen,  terner  behufs  Eegelojig  des  Uocbwaasersabflaue*  I 
die  Erriehtang  enteprechender  Beaerroiranlagen*  sewie  b^nfa  Ableitnng  der  clllti*  | 
aehen  Abwfteaer  die  HentelliiBg  seitUeber  Kanlle  «nr  An%abe  ni  itellen.  i 

Hierbei  ist  femer  eowohl  anf  die  Adaptirnng  der  gegenwirtig  be^tehendcD 
Bnlcken  KUcksicbt  su  nebmen,  ale  aach  fOr  die  Anlage  ron  Sehetter-  nnd  Hoixflafm 
Sorge  zu  tragen. 

Die  Projektsverfassuug  tiir  die  Wientlaisregalinuig  bat  gleicbseitig  and  im 
ateten  Einklange  mit  jener  der  Wientballinie  der  Stadtbahn,  eowie  derart  mi  erfolgm.  ^ 
dafe  den  ttkonemisehen  Xntereesen  beider  Untemebmnngen  in  gleiehem  Malbe  Bacb*  | 
nong  getragen  wird. 

Innerhalb  des  Weichbildes  der  titadt  ist  diese  Regolimng  in  der  Art  zu  hewerk-  ^ 
stelligen,  dais  die  theihveise  oder  gftnalicbe  EinwOibttUg  dee  regnlirten  FlaTflbette* 
zu  beliebiger  Zeit  ermogliclii  ist. 

Die  Seitenkan&le  sollen  in  der  Strecke  vom  Eintritte  des  Wienflossea  an  dtf 
Grenae  dee  nenen  Wi«Mr  Gemeindegebietei  bis  mir  Stnbentborbrflcke,  beaw.  bis  sm 
Eiimttndnng  in  die  linge  dee  Wiener  Donankaaale  anssnfVbrende  SammelkaaalaBlsge 
derart  in  einer  dieecr  letiterea  analogen  banlieben  Ansstattmig  bwgestellt  werdci. 
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dnfs  die  anzuordnenden  NothauslXsse  erst  uach  Eiiitritt  einer  den  sanitlireu  Aoforde- 
runf^en  entsprechenden  VerdQnnuQg  der  Abfallw&sser  in  Fanktion  kommen  kSnnen. 

Hinsiebtlidi  d«r  Verthelliing  der  Kotten  jener  Anlegen,  welcbe  towobl  die 
WimregnlimBg/elfl  die  BabnbereieUiing  betreffen,  bftt  nedi  Fertigctellmig  der  Pro- 
jekte  eioe  genane  AnseinaDdersetziiiig  is  der  Richtun^  stattznilndeii,  dafs  jede  dieeer 
beiden  Fnteradummgeii  nnr  init  jeiieii  Koiten  belastet  vird,  welche  durcb  dieselbe 
bedingt  sind. 

Die  AusfiibruDg  der  Wientlursreguliruitg,  deren  Kosten  obne  Eiubeziehang  der  fdr 
die  Terstibrkimg  der  Widerlager  vnd  fllr  die  Einwfilbnng  erwaebienden  Auilagen  anf 
16  M iilionen  Onlden  Tertnieblagt  sind,  ist  enf  swei  Beaperieden,  nnd  «w«r  bii  Ende 
1886  iind  bis  Ende  1900  zu  vertheileo. 

In  der  ersten  Bnuppriode  ist  die  Heratelluiitr  ^cr  Repprvoirs.  der  Schotter-  und 
Holrfaiige,  danii  dip  ReEfulirnng  in  der  Strecke  von  der  Flufaninndunc:  anfwiirts  bis 
zur  Kinmilndnug  des  Lainzer  Baches  mindeatens  in  jenem  Umfauge  durclizufiihreu, 
dftfe  die  eelttiehen  Ableitnogekaeftle  in  dieser  Strecke  fertiggestellt  werden  nnd  die 
Aniage  der  Rabn  innerhalb  diesei  Terminee  ennOgliebt  wird. 

V. 

Die  ansznfnhrmden  H  a  n  p  t  s  a  in  m  o  1  k  a  n  ii  1  e  b  e  i  d  e r  a  e  i  t  s  d  e  s  Wi  e  n  e  r 
Donaukanals  niii!>seu  derzeit  in  grusserer  Ausdehnnag  hergeatellt  werden,  aU 
dies  in  frtlberer  Zeit  projektirt  war. 

Nnnmebr  bat  die  Aniage  dei  reehteteitigen  Kasale  Ten  Scbreiberbaclie  in  Nnrs- 
derf  abvirti  bis  snr  Stadlaner  Brttcke,  beaw.  bie  snr  Avimttndnng  in  den  Hanptetrom 
and  jene  des  linksaeltigen  Kanals  TOm  Matbildenplatie  bis  an  den  Torgenannten  End- 
pnnkteu  stattztifindpn. 

Vom  Kaualsporu  bis  zuni  Matliildt  niilatze  ist  die  <,'ftnzf'  Kauali.^iruiitfsanlage  der 
Brigittenan  bereits  so  vorgediicbi  uud  theilweise  ausgefiihrt,  dais  eiu  spezieller  Sauimel- 
kanal  an  der  DonanlKnde  niebt  ndtbig  eracbeint. 

Die  Keiten  des  Sammelkauals  am  reebten  Ufer  sind  Teranschlagt: 

1.  Fllr  die  Streclce  vem  Scbreiberbaeh  bis  snr  Btedlaner  Brtteke,  lang 

11 490  m,  mil   6166000  fl. 

9.  Fttr  die  Strecke  Ten  der  Stadlaner  Brtleke  bis  snr  Ansmfln- 

dnng  in  den  Hanptstrom,  lang  6800  m,  ait   .  .  .  «  »  .  «    400700J  n 

snsaBmen  rait    0178000  fl. 
Die  Kosten  des  Sammelksnsls  am  llnken  Ufer  sind  prUiminirt: 

1.  Fibr  die  Streeke  rem  Hathildenpleta  bis  snr  Stadlaner  Brilcke,  Isng 
6990  m,  mit   680000  fl. 

2.  Fflr  die  Strecke  von  der  Stadlaner  Briicke  bis  snr  Ansmttn" 

dnng  in  den  Hauptstrom,  lang  6 300  m,  mit   .  ,  .  »  .  .  .    l2lO(KtQ  ^ 

sttsammen  mit    2  090000  fl. 

Die  Kosten  beider  Kanale  zusammen  werden  SOttaeb  Toransstebtlieh  1126S00Ofl. 
Oder  rnnd  ll  Hillionen  Gulden  betra^en. 

Die  Kanille  liewecf^n  Btch  weitaus  znm  grofsten  Theile  in  Strai'sen  VAng^  des 
Donaukanals.  iiiit  Ausnahnie  des  StUckes  Ferdinandsbriicke-Sophienbrftcke,  wo  wegen 
der  Krenzung  wit  deni  Wienflnsse  eine  in  das  Land  gerttckte  Trasse  bis  snr  Stnben- 
brtteke  gewtblt  ersebeinl 


Digitized  by  Google 


1034 


B«chtsprechang  und  Gesetzgebang. 


Lingere  Strecken  hindnreh  itt  d«r  reehtsieitige  Saaunelkaiial  meh  Bcgleiter 
der  Stadtbahnlinia  lings  iIm  Donankanali. 

Die  Anssuttniig  der  Kuiftl«  toll  tint  tolehe  iein,  wie  sellw  ftncb  «ad«nrlrti 

in  Paris,  London  n.  a.  w.  angewendet  iat. 

Die  Torbeschriebene  Anlage  ist  aU  Kanal  rait  kontinnirlichem  Gefalle  g^dacht 
Insoferu  <lnrch  die  geplante  Ein«chl«^n«»nng-  Aendernngen  an  ilera  bestehendeu  Wasaer- 
spiegel  im  Donaukanale  entauheu  werdeo,  wird  darant  bei  <ier  Wahl  der  NoUiaos- 
liise  in  den  SohlenhOhen  Rfieksicht  cv  nehmen  lein. 

Die  KreozuDg  mit  dem  Wieoflnsse  soil  an  einem  so  hoch  gelegenen  Ponkte 
Blebst  der  Stnbenbrflcke  erfolgen,  dafs  die  Einsidmng  eiaes  Sjphons  mnguigeB 
werden  k«iui.  Der  Dnrekflnls  erfolgt  mit  gleicheai  firelen  OefUle  nit  gedrftekteM 

Profile. 

Bei  Verfassnng  des  Projektes  fttr  die  Sammelkanile  win!  audi  auf  die  eventuelle 
Berieselucg  dep  Marchfeldes  mit  dem  Inhalte  der  Sammelkanaie  in  der  Weise  Bedacht 
zn  nehmen  sein,  dal'^  die  Uerstellnng  einer  Bananlage  turn  Zwecke  dieser  Berieaelong 
ermOglicht  wird. 

Die  AssAbmiig  der  Kanalanlage  soil  in  zwei  Banperioden  getheilt  werden^ 
woToa  die  wste  (bis  Ende  1896)  die  AnsfUiniiig  der  Streeke  bis  sor  8tadl«v«> 
Brtteke  mit  einem  EostMiaiifwande  Ton  6  Millionen  Onlden  ttmfikrst.  Die  Welter- 
fUbrnng  der  Kanalanlage  von  der  Stadlaaer  Brttcke  bis  znr  Axismundnn^  io  den 
Haaptstrom  mit  einem  KogtenaufwaiHle  von  5  Millionen  Gulden  soli  fUr  eine  sp&tere 
Zeit  aufgehobeu  werden.  Sachiiche  Griiude  fUr  die  sofortige  AosfQhmng  im  Ganxen 
liegen  nieht  Tor. 

Die  Bauxeit  fiir  die  in  die  erste  Benperiode  aoizonebmende  AasfUbnmg  der 
Tbeilstreoke  des  Hauptsammelkanals  bis  m  Stadlaner  Brttcke  wird  mit  swd  JelireB 
bestimmt  nnter  der  YoraiiBsetsnng,  dab  die  erste  obttste  Schleuse  im  DomnkaBale 
lofort  ausgeftUirt  wird,  aodafs  der  Kanalbaii  von  Gmnd-  wid  Hockwissem  be- 

wabrt  bleibt. 

Es  wird  in  Erwttgnng  zn  Ziehen  sein,  ob  nicbt  jenen  TTnternehmungen  gewerb* 
licher  Betriebsanlapen,  wekhe  durch  die  Gestattung  der  unmittolbaren  Einleitnnir 
ihrer  Abw&sser  iu  liauptaammelkan&le  von  den  Kosten  der  Aulage  und  des  Betriebc^ 
besonder«  Einrichtmigen  Ar  die  unsehldliehe  Ableitmig  der  Abwftsser  entboben 
werdoi,  im  Wege  einea  Landesgeseties  hierfllr  die  EntricktUBg  einer  mtTsigea 
Oebttbr  avferlegt  warden  soil. 

VL 

£s  ist  an  dem  Beginne  des  Donankanals  bei  NoAdorf  eine  Absperrror* 
ziehtnng  sammt  Kammersekleiue  einsnbanen,  weldie  Torkommeitden  Falls  dem  Eitt-^ 
flUBse  des  Wastert  Tom  Hanptstrome  ginzlich  absnschliefsen  im  Stands  ist  Fomer 
sind  in  den  Lauf  des  Donankanals  znr  Iferstellang  der  fttr  die  Schiffahrt  erforder> 
lichen  Wassertiefen  drei.  eventuell  vier  Wehre  sammt  Kammer«chlen<»en  finzubanen, 
und  ist  in  i^leicher  Weise  ualie  dem  uuteren  £nde  des  Kanals  die  Anlage  einer  Ab- 
sperrvorrichtung  gegen  den  Rfickstau  in  Betracbt  zn  Ziehen. 

i^uaimauern  sollen  vorlautig  aui  der  Streeke  Angartenbriicke— Franzensbrttcke, 
nnd  swar  an  beiden  Of  em  des  Eanates,  erbent  werden.  Diese  QnaimanerB  werdea 
dort,  wo  die  Eiseabakn  am  Kanale  liegt»  bis  sum  Plamim  dmr  Etsenbaiui,  m  den 
anderen  Strei^en  bis  «un  KiTeau  der  Strasse  aofgefSbrt  warden. 
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An  Jenen  Stellen,  m  welchen  die  HftaptmrnmelkanlUe  as  das  Ufer  henutretai, 
wird  die  Vereinignsif  der  QainiMieni  mit  dem  Sammelkanele  von  Fall  an  Fall  in 
Betradit  geaogen  werden. 

Da  die  Hentellatig  mehrerer  anderer  in  Anssiilit  genommener  Arbeiten  yon 

df-r  vorhergegangenen  Vollendnnf^  der  liydrotechnischeu  Bauten  nbhRnpi^  ist,  werden 
(iiese  satumtlich  innerhaib  der  ersten  Bauperiode^  uud  awar  bis  £ude  1895,  fertig  zu 
stelleu  sein. 

Es  ist  zuuitchst  an  die  Hersteltuug  der  Ab&perrschleuse  bei  Nufsdurf  zu 
aehreiteii,  vnd  hat  die  Erbannng  der  anderen  $chleiiieD»  aovie  der  Qnaiuianeni  nach 
llafigabe  dea  techniacb  Ziilllaaigeii»  entweder  wUirend  dee  Banes  der  Scblense  bei 
Knfsdorf  oder  amnittelbar  naeb  demaelbea  su  erfolgen. 

Die  Koaten  fltr  dieae  Banten  Bind  mit  lOOOOQOO  fl*  an  veranscUagen. 

VII. 

Die  einiteitliche  Leituug  der  Projekteautsteltuug  and  eigeutlichen  BaaaagfUhrtmg 
der  in  Ponkt  I  bezeichneten  Ofl'entlioben  Terkehrsanlagen,  aowie  die  Terwaltnag  der 
hierflir  gewidmeten  Oetdmittel,  beaw.  dea  anm  Zweeke  der  Oeldbesebaffiuig  fBr  dieae 
Anlagoi  an  bildendMt  Fonda  (Pnnkt  IX)  wird  einer  Kommission  (Kommiaaien 

fUr  Verkebrsanlagen  in  Wien)  ttbertragen,  welche  unbeschadet  der  gesetz- 

li'  hon  Kompetonz  dfir  ztir  Projektsgenehmigung  nnd  Bauttberwachnnp  benifenen  Be- 
liortlcn  uud  Urgane  unter  Verantwortlicbkeit  des  Handelsministers  uud  uuter  dem 
Vorsitze  desselben  oder  des  vou  deniselbtu  zu  bestimmeoden  Vertreters  fangirt. 

In  dieser  Kommission  werden  der  Staat,  das  Land  and  die  Gemeinde  Wien  als 
Knrien  mit  gleichem  Stimmrechte  dardi  Abgeordnete  vertreten  aein,  deren  AnaaU 
fflr  jede  Knrie  hScbetens  lltaf  and  uindeatena  awei  betragen  lolL 

Znr  Beaeblnfafaesniig  der  Kommission  ist  die  rechtseitige  Einladnng  atmmt- 

Ucber  Mitglieder  nnter  Angabe  der  Tagesordnnng  durcb  den  Torstt/enden  nnd  die 
Anwesenhf'tt  von  mindesteus  zwpi  Vertrt^feni  von  jeder  Knrie  orforderlich. 

Ueber  die  Verhandlungeu  der  Koinuiis5-ir.u  werdeu  Beschlnrsprotokolle  verfaffit, 
welche  rem  Vorsitzenden  und  je  eincm  Mitgliede  der  drei  Kurieu  zu  unter- 
fertigeu  sind. 

Die  BeschlnfsfiMsnng  der  Kommission  erfolgt  mit  Stimmenmehrheit  der  Knrien. 
Zn  Bescbltlssen  Jedoch,  welcbe  eine  Abftudemng  oder  eine  mit  Mehrkosten  Ter- 

bandene  Erweiternng  des  gei,'t  nwUrtigen  Trograromes  anm  Gegenstande  babetti  ist 

die  Stiinineneinhelligkeit  der  Kuri(  ii  erforderlicb. 

Falls  zwischoii  den  drei  Kurien  Mcinnnr^sverschiedenlieiten  ilber  die  Anslegnng 
des  gegenwftriigpii  Prograniines.  iiisbesundere  aber  Frapen  sich  er>;ebeu  sollten, 
welche  anmittelbar  oder  mittelbar  die  Yertheiluug  der  Kosteu  zwischen  den  ein- 
aelnen  im  Pnnkte  I  angefdbrten  Verkebrsanlagen  betreffen,  so  ist  jene  Knrie,  welcbe 
sich  dnreb  einen  Msjoritfttsbeschlnfs  der  Kommission  in  ibren  Interessen  beein- 
tr&chtigt  eraehtet,  berechtigt,  gegen  die  Ansftthmng  des  betreffenden  Be8chlu!>see 
der  Kommission  Einsprache  zn  erhtben  und  Iftngstens  binnen  drei  Tagen  die  Ein- 
benifunp  fines  Schiedsgerichts  zu  verlangen.  Daa  Schiedsgericht  besteht  aus  sieben 
Slitgliederu,  nnd  werden  von  der  daaseibe  anrufeuden  Knrie  einer.seiu,  sowie  von 
den  belden  anderen  Kurien  znsammen  audererseits  je  awei  Mitglieder  ernannt,  die 
ttbrigen  drei  Mi^lieder  aber  Ton  der  ToUen  Batbsyersammlnng  des  Obersten  Oeriebti- 
bofes  ans  seiner  M itte  gewiblt. 
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Das  so  siitftmmeiigetetzte  Schiedagericbt  entscheidet  mit  Ausscblofs  jedes 
weiterea  Reehtaweges,  jedocli  nnbefdudet  der  g«ietolleh«t  Konpeteni  4er  mr 
Projektsgeiielmiigiiiiir  vnA  BmftberwMhiiiig  b«nif6BCii  BahSrdan,  ob  d«r  angvbdleae 

Beichlufs  ausgefQhrt  werden  soli,  zngleich  aber  sach  alle  etwmigen  Stnitigkeittn 
&ber  seine  eiprein-  Komiietenz  in  erster  nnd  letzter  Instant. 

Die  Kommissioii,  welcher  die  erforderlKhen  tt.'chnischei)  nn<l  administratiTea 
Orgaoe  zngewiesen  werden,  wird  sofort  uacb  ibrer  Konstituiruu^  ibre  Gesch&fU* 
ordnung  feitoetsen. 

vm. 

Die  nach  Pankt  VII  zn  bildende  Kommission  ist  befugt,  uuter  ibrer  Aafiidtt 
nnd  Obwleitmg  die  AncflUining  eiueloer  Buwerke  fDr  Hat  Bedmiug  im  W«g« 
dM  Ueberautkommeiis  dureh  uidere  Offentlidie  Anitalten  «d«r  KVrpenehiltn  be> 
flOigen  zu  lassen. 

In.sh-  soii  !'  i-t  der  Kau  der  Wiener  Stadtbahn.  soweit  uicht  etwa  der  Zu- 
sainni'  uhauj;  ciiizelner  Haustrecken  mit  anderen  der  Kommisaion  znarewicsenen  Bau- 
anlagea  behtifs  eintrr  ratiuuclleu,  eiubeitlichen  BaudurchtUhrang  eine  Ansnalme 
bfldingen  sollte,  fttr  Bechnmig  der  KemmiseioB  tob  leUteier  der  k.  k.  6«B«nl> 
direktioa  der  Btterreicbiseheii  Staatsbahiieii  in  Sbertragettt  weleke  endi  dee  Betiiel 
der  Toii  ibr  bergestellten  Stadtbabnlinieu  auf  (Imnd  einee  mit  der  KeniniHion  n 
▼erelnbarenden  Betriebsvertrages  sn  besorten  hat. 

Die  im  Pnnkte  II,  lit.  d),  e),  f  i,  dann  i  ;  uud  k  i  bezeicbneten  Linieo  der  WieueT 
Stadtbabn  soUen  fttr  Eecbnuug  der  Koiumi^ttiun  hergestellt  werden,  wenn  es  niobt 
ele  sweckmftfeig  erkennt  werden  eollte,  die  Aviftlimng  denelben  im  Wege  <itf 
Kenseseioniertheiliing  en  eine  geeignete  leiitmigtftliige  PriTetantemehmuig  utw 
dem  Vorbebelto  dtt  jederseitigon  EinlSeberkeit  oder  Betriebaubernahme  dareb  da 
Staat  unter  zn  vereinbarenden  Bedinguugen  nnd  nnter  rollsf andif^er  VVaiimn? 
in  Betraobt  kommenden  i)ffentlichf»n  Interessen,  insbesondere  in  Ihzny;  auf 
Fe«t8efzuug  der  Tarife  uud  der  Fahrorduuug,  die  Ueberwacbung  des  Baue«  and 
Betriebes,  sowie  nnter  Einheltmig  der  im  Pnnkte  III  fes^settten  Banteraiie 
sickersnitellen. 

BezUglicb  der  Linien  Punkt  II,  lit.  I),  iit  Jedenfelle  die  Konsessiensertbeauf 

en  eine  I'rivatuntemebmung  in  Aussielit  cfpnommen, 

Aucb  im  Falle  der  Konzessionj-ertheiliuiu  ist  der  Konmiission  Gelesrenbeit  in 
bieteu,  auf  die  deni  eiuheitlicben  iTesammtpiane  entsprecbende  BauauBtiibniQg  iu}4 
Betnebaeinrichtaiig  den  geeigneten  Einflufe  sn  ttben. 

Die  Ansfnhmng  der  Wienflnuregnlimng,  wie  dieselbe  in  Ponkt  IV  feftgesetit 
ist,  soli  der  Gemeinde  Wien  Qbertragen  werden.  Die  Hebranslagcn  fUr  Terst&rkang 
dor  Widerlager  und  tbeilweise  oder  g&nzliche  Einwiilbung  I'unkt  IV.  .\b5at2  7) 
ireffen  die  Genieinde.  Dieselbe  kann  hierbei  nnbe^cbadet  der  aoust  beste'ufmleD 
Konipetenzeu  uud  der  unerlfifslicben  RUcksicbtnabme  auf  die  Babnanl^e  uacb  treieo 
Srmeesen  Torgehen  und  geuiefst  zugleicb  die  linensiellen  yortheile  der  in  entelM* 
den  Erspamiise  bei  der  Benvergebnng  nnd  dee  Oewinnes  ent  den  epftterbin  an^ 
licbten  GmndTerkSnfen  allein. 

Eudlicb  soli  die  im  Punkte  I.  Z.  4,  angeflibrte  Uniwandlung  des  Dojia  ikac«!» 
in  einen  Handels-  und  Wiuterbalen  irn  Einkl.itiir.''  niit  den  anderen  im  Punkte  I  -^n- 
firefiihrtpn  Verkebrsaiilagen  und  demnach  iu  stetem  Einvernehmeu  mit  der  neu  «n 
bildeuden  Kommission  fur  Verkebrsaulageu  in  Wien  und  auf  Rechnung  des  »«* 
Ponkt  IX  en  btidenden  Fondt  dnrcb  die  Donenregnlirangekemmieeioii  bewirkt  weidco. 
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TX. 

Znr  Hescbaffung  der  erforderlicheii  Geldmittel  f lir  die  Aus- 
fUbruug  uud  die  Instandhaltong,  bezw.  fUr  den  Betrieb  der  unter  I  geQannteD  Ver> 
kehraftnlagAn  in  Wien,  sowdt  die  l«tstere&  uicbt  im  Siiine  des  im  Piinkt«  VIII, 'Ab> 
Mtx  8,  enthaltenen  Torbehaltet  im  Wefce  der  Konsessloneertheilnng  an  eine  Privat- 

unternehroung  sicfaergestellt  wcrden,  soil  ein  besonderer  Fonds,  welcher  von  der  laat 

Puiiki  YII  einzn?etzenden  Kommifsion  z\i  verwaiten  ist,  gebildet  und  sohin  ein  ge- 
ineinsarats  Aiilehen  aufgrenonimen  werden,  fttr  dessen  li(5ch«iteii«i  4prozentig'e  Verziu- 
auug  und  Tiigtiiig  innertialb  liingstens  90  Jabreu  der  Staat,  daB  Laud  und  die  Ge- 
meinde  Wien  nach  dem  in  Folgendem  festgesetzten  Verbaltnisse  aufzukommen  baben. 

Au  deu  Kapitablasteu  (Verzinsung  und  Tiigang  dea  znr  Geldbeschadung  er- 
fofdeiliehen  AnIebenilieSnges)  iiabea  theilsonehniea: 

1.  Beattglicb  der  Stadtbalm,  nnd  swar  beittglich  der  Hanptbabnen  (Pniikt  Ut 
lit.  a,  b,  e»  g  nnd  h  der  Staat  mit  87V»  Lud  mit  5  nnd  die  Qemeinde 
Wien  mit  7Vs  Prosent,  bezliglicb  der  Lokalbahnen  (Fnnkt  II,  lit.  d,  e,  f,  i 
und  k),  wenn  fllr  dieselhen  nicht  die  KonzosHion  an  einen  Privatunternebmer 
ertbeilt  wird,  der  Staat  mit  85,  das  Land  mit  6  und  die  Gemeiude  Wien  mit 
10  I'rozent; 

2.  beziiglich  der  Anlage  von  Hauptsammelkaniilen  langs  des  Donaukauala  der 
Staat  und  dae  Land  mit  je  ft,  die  Qemeinde  Wien  mit  90  Present; 

8-  beiOglich  der  Umwandhuig  dea  Donankanale  in  einen  Handele-  nnd  Winter* 
hafea  der  Staat  mit  C0*/t,  dae  Land  mit  95,  die  Qemeinde  Wien  mit 
SVe  Present; 

4>  beziiglich  der  Wienilnftregnlinuig  der  Staat  und  das  Land  je  mit  jenem 

Jahresbetraf^e.  welcher  znr  Vurzinsung  und  Tilgunq;  «'iiies  Anleheiisbetrag^es 
von  je  5  Millionen  Gulden  erforderiicb  ist,  wogegen  das  itstlicbe  Erforder- 
nifs  fttr  Verzinsung  und  Tilguug  des  zuni  Zwecke  der  Geldbescbaffuug  fUr 
die  WienflnTsregnlinukg  an  begebenden  Anlehenebetragea  anaacbliefslich  Ton 
der  Qemeinde  Wien  an  beitreiten  iet. 

X. 

Die  Einnahnien  des  nach  Pnnkt  IX  zn  bildenden  Fonda  werden  besteben: 

X,  Aus  dem  Erl^ise  des  TOi^edachten,  nach  Erfordemifi  serienweise  an  be- 
gebenden Anlehen.s. 

fi.  Au8  den  voiu  Staate.  dem  Lande  nnd  der  Gemeiude  Wien  fiir  die  Verzin- 
sung und  Tilguug  des  unter  1  angefUlirten  Anleheus  zugesicberteu  jabr- 
Uehen  Beitragsleistungen,  welehe  an  den  an  vereinbarenden  Terminen  in 
Qemlfsheit  der  Beatimmnngen  im  Pankte  IX  and  nach  Halbgabe  dea  anf 
Grund  der  Abredmnngen  licb  ergebenden  Bedarfea  anr  YerfOgiing  an 
gtellen  sind. 

8.  Aus  den  ErtrtiK'nisseu  ( Fraktifikationszinsen i  der  jeweilisr  nnverwendeten 

Theillietriii^e  des  Krliises  aus  dem  nach  Z.  1  zn  Ijetct  hini'len  Anlehen. 

4.  Aus  deu  Ertragnissen  der  jeweilig  ansi^eftihrteu  Verkelirsanlauen  i  Betriebs- 
reinertrHgniasen  der  Halmeu.  Uebiihreu  fiir  die  Hafenaulageu  u.  dergl."!. 

5.  Aus  den  suustigeu,  aus  der  Gebabruug  der  Kommission  sich  ergebeudeu 
Einnahmen  ana  Qmndverkinfen,  Mieth-  und  Pachtiinsen  n.  dergl. 
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Di«  im  Vorstehenden  unter  S,  4  uBd  6  angefllhrtCB  SiaiithiBai  in  ?«Nf 
•iad  nit  AvniBliiiitt  etwtiger  Ertrigniste  und  Eteii«hiiiai  mm  d«r  WienflvfrngolifBig, 
welebe  ftnatohlieftlich  der  Gemeinde  Wien  sii^«£ieii  sollen,  dem  Staate.  dem  Lude 
nnd  der  Gemeinde  nach  dem  Verhiltaim  ihrer  AntheUaahne  «b  den  KapiuUaiUi 
(Pnnkt  IX)  gntzaachreiben. 

Dagegen  sind  ana  dem  zn  bildenden  Foods  zu  bestraiten  di«  AnilageB: 

1.  FQr  die  laufende  Qebahrnng  der  Kommission, 

2.  Fflr  die  Verzinsang  and  Tilgnng  des  vorgedachten  Anieheos. 

3.  ¥\\t  die  Hfrstellung,  Ansrflstnng  ntiJ  Inbctriebsetzung  der  Ton  der  Kob- 
[iu<^  1  II  uuszufillirenden  Verkebrsanlagen,  einschiietslicb  der  tbaUicUiek 

am  huiltuden  Interkalarzinsen. 

4.  Fiir  die  Erhalluug,  iiekonatruktiou  uud  Erneaeruog,  daua  fOr  di«  S^ 
weitorung  eba&  dieMr  Verkebnulagmi. 

XT. 

Sofern  !*ich  nacJi  vullstiindicrer  Durchfilhrnng  der  Ton  rler  Kommission  zu  b^ 
wirkenden  VerkehrHaiihigcn  aus  der  Gebahrung  mit  dem  mehrgedacbtt;n  Fonds  £magt- 
UberscbUase  ergeben  sollteu,  aiud  die  letzteren  in  erster  Linie  zur  Bildung  eines 
Reservefonda  fttr  onTorfaergetebene  Analagen  nnd  fir  BrwrntenugsbraMt 
aottstigtt  IttTMtitionen  Mf  den  tob  der  KommUiioa  nnigeflUttteii  Yerkehmitiiei 
EH  verwenden. 

Sobald  dieser  Reaair^onds  die  HUhe  von  6  Present  des  i&Tettirten  Aabp' 

kapitals  erreiclit  hat,  kr-nnen  etwaige  weitert;  ErtragsiiberschUsse  zu  sonstigeo,  ait 
den  att8(r«'fUhrteii  Arbeiten  im  Zuaammcuhaiige  stehenden  uffentUchen  Arbeitea  is 
Wien  verwendet  werden. 

XII. 

Der  mehrgedacbte  Fends  ist  anfznheben  und  die  Kommission  fQr  Terkebn- 
anlagen  in  Wi<»Ti  anfzalOsen,  aebald  die  AnlehensechQld  der  Kommiasioi  *«U- 
st&udig  g'  tilgt  sein  wird. 

In  diesem  Falle  sind  die  bei  Liquidation  des  Fonds  sicli  ergebeoden  AktneD 
and  Passireu  nach  Verhaltni/s  der  Autheilnahme  an  der  Verzinsang  and  Iii)^ 
des  Anlehens  Tom  Stante,  dem  Lande  und  der  Gemeinde  Wien  sn  ttbemduneB. 

In  diesem  Falle  wird  ferner  das  Eigentham  und  die  VerwaUung  der  Ulf^ 
ftthrten  TerkehrsaalageD,  nnd  swnr  besllglieh  der  Bnbnen  rannit  Zngdi5r  «n  ^ 
8tMt,  liesttglidi  der  Wienregaltmngsaalagen  nnd  der  Sammeikenftle  lings  dw  Wki> 

flasses  und  des  Donaukanals  an  die  Gemeinde  Wien,  bezttglich  des  zu  Hafenanlageo 
nmg(>3taltotcii  Donaakansis  an  die  DonMuregnlinngskonunission  oder  deren  fieckd- 
nacbfolger  ttbergeben. 

XUI. 

Filr  die  im  Pnnkte  I,  ZZ.  1  bis  einschlierHlich  4,  angeftthrten  (liTentlicben  Ver- 
kehrsanlagen  in  Wien,  nnd  zwar  ohno  I'nterschied,  ob  dieselbeu  dureh  die  u'^^ 
Punkt  VII,  Abs.  1,  einzusetzende  Kommission  ansgeftihrt  odtT  im  Wogc  der  Koa- 
zessionsertbeilong  an  eine  Priyatanternebmang  sicbergestellt  werden,  sullen  toS 
Stnnte,  besw.  Yem  Lnnde  nnd  der  Oeneisde  Wien  die  nnelistebeade  Beglniti' 
gang  en  gewlhrt  werden: 
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1.  Die  naeh  den  bestehcaden  Ottsetaen  inlftuigvn  od«r  dunk  liftiondere  Gesetse 
eiaiurKiiinendeii  Stttner-,  Stempel-  nnd  G«blihrenb«freiiin||res  towohl  ia  Being 

suf  deB  Ban,  einschliefsUch  der  Grnnderwerbnng,  die  Ansrttstung  und  den 
Betrieb  der  Verkehrsanlagen,  als  auch  in  Bezuj,'  auf  die  GeldbeBcliaffuiig  ein- 
scUliefslich  der  Ansgabe  des  Aulebens.  Insoicra  und  iutulange  al»  nacii 
den  geaetzlicben  Voracbriften  die  Vorachreibung  einer  Staatsateuer  nicbt 
itsttllndet,  lind  raeb  die  bettts^iehen  Laudet-  nnd  Gemeindetvecblige  nicbt 
einnnbeben. 

2.  Die  vnentgeltliebe  Benntsnng  (Uateifabning  oder  Ueborsetinng)  SffiBatlieber 
Straben  (Aerarial-Lftndee-  nnd  GeneUidestMfMn)^  intofem  dadurdi  die 
StrafM  ibrer  fiastimmnng  fQr  den  Sffentliehea  Yerkehr  nicbt  entsegen  wird. 

8.  Die  unentgeltliche  Beatellnng  einer  Servitut  an  GrundstQckeu  des  Staatee^ 

(\e^  Landf'S  oder  der  Gemeinde  Wien.  insoweit  dies  zum  Zwecke  der  ersten 
Ilersteliun^  und  der  £rbal tang  der  niebrgedachten  Verkebrsanlagen  erforder- 

lich  erscbeiut. 

Soilte  zu  diesem  Zwecke  die  AbtretuuK  des  Eigentbunis  oder  sonstiger  Recbte 
an  Grondstttcken  erforderlicb  seiu,  ao  bat  aucb  diese  Abtretung  unentgeltlicb  XQ 
geieb^Mi. 

Besllglick  eolcker  Grandettteke  wird  jedoeb  die  Uaternehmang  Teipfliebtet 
die  Krencnng  der  Verkekreealage  dnreb  beetebende  oder  nen  bennitelleade  Vlfent> 

licbe  oder  private  Leitungea  (Wasser-  oder  Gaaleitungen,  Kanile,  Kabel  u.  dergl.) 

eiDachliefslich  der  Erluiltunp  nnentgcltlich  mit  der  Mafsgabe  zn  pcstatren.  dafs  hier- 
durch  der  Beatand  und  Betrieb  der  Vtrkehrsanlage  nicht  gelahrdet  wird  und  dieser 
letzteren  die  aus  diesem  Anlasse  etwa  erwacbsenden  Kosteu  Tergiiiet  werdeu. 

Deagleicben  bleibt  Ixzuglicb  der  gedacbten  Grund»tttcke  vurbehalten,  die 
nater  dm  Verkebitanlagen  (HoobbebaTiadnkte  a.  e.  wO  befiadlsobea  oder  ober- 
halb  dieser  Aniagen  m  eckaffenden  Flieken  (Oberdeckte  Streckea  der  Bekaen  a.  e.  w.) 
illr  Kilentliche  Zwecke  zn  b^nutzen,  zu  welcbem  Ende  die  Konstruktionenn  so 

aiiszT]fTilir'>n  sind.  diift*  die  beabsichtigte  Benutzung  fUr  off^ntlicbe  Zwecke  moglich 
crscbemt.  Die  im  Falle  der  Autlassung  oder  Fmlegung  der  Verkebrsaulatrt  ii  dder 
einzelner  Strecken  derselben  verfllgbar  werdenden  Orandflilcben  siud,  insofern  die- 
aelben  aneatgeltlidi  obgetreten  wnrden,  an  die  flrQbereB  Eigenthflmer  nneatgeltlidi 
anrflekaaetellea. 

Ansgenommen  von  der  aaeatgeltlieben  Beetellaag  von  Serritntea  oder  der 

nnentgeltlicben  Abtretung  des  Eigeuthuuis  oder  sonstiger  Recbte  aind  jene  Grund- 
■tilcke,  wclche  schon  im  Zeitjiunkte  d-r  Herstellung  d<'r  Vn  treffenden  Verkebrs- 
anlagen ohne  Rilck8i'-!:f  luf  die  durch  die  letzteren  hcrbeizufuhrende  Aenderung  der 
Verbaltnisae  als  verkautlicbe  Baugrtinde  anzuseben  aind.  In  letzterem  Falle  ist  die 
an  LMten  del  Fends  an  den  Staat,  det  Lead  oder  die  Stadt  an  leisteade  SatscUU 
dignng  bei  den  Abgaage  einer  glltlidiea  Yereiaboniag  aadi  dea  ftr  die  Sateignnng 
sa  Zwecken  des  Eleeabababaaes  geltenden  ToiscbriHen  (Pankt  Xiy)  aa  enaittela. 

xiy. 

Zur  Anafahmng  der  im  Punkte  I.  ZZ.  i  bis  oinschlieislich  i,  angeiulirteu  Ver- 
kebraaulagen  wird  der  Kommissiuu  das  Enteignungtirecbt  eiugeriiuint,  wobei 
die  Beetimmnngea  des  Geseties  Tom  18.  Febmar  1678  (B^-G.-Bl.  No.  80)i  betreffend 
die  Inteigaang  sam  Zweeke  der  Berstellnag  and  des  Betriebes  von  Biseabsknen, 
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ancb  aaf  die  Paokt  I,  ZZ.  2,  8  and  4,  bezeichneten  Terkehrftanlagen  sinogemais  Aa- 
WMiduim:  sa  fittden  hftben. 


Rafsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  ^Q^-]£j^  1892,  betr.  deoAosbu 

des  zweiten  Gleises  aof  der  Streeke  Wjasma— Enbinka  d«r 
Moskau-firester  Eisenbahn. 

VerOffentl.  in  der  ZeiUchi.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  18B8. 

Far  den  Ban  dee  sweiten  GMeee  aof  der  Stredce  Wjasmar— Knbinka  loll  die 
Xoekan-Brester  Eisenbahngesellschaft  das  Geld  (1993000  Rbl.)  sUatsseitig  als  Ttn^ 
echnPs  {r^^preben  and  diesar  Yor^dutfi  demsiohat  dareh  Anagabe  tod  ObUgatieia 

gedeckt  werden. 


Kaiserlicher  Erlafs,  betr.  die  Verstaatliehung  der  Warsdiiih 
Terespoler  Eisenbabo. 
Yertft  ia  der  Zeitocbr.  d.  Muu  d.  Verk.  Tem  S^ld.  Jnoi  lau. 

Die  Waraohaa'TevMpoler  EiaeabaluigeaeUiohaft  betrelbt  anTaer  ibrer  eigcaca, 

IM  Werst  langen  Linie  Warschan — ^Teretpol  uoch  die  dem  Staate  gebOrigen  Liniei 
Teresp'^l  Brest— Litewsk  (6  Wcrst),  Brest -Oholm  107  Werst)  und  Szedletz  Mali™ 
(62Wer9t|.  Nach  dem  vorsteheiideii  Erlafs,  dessen  Datum  in  der  vorlie^emlen  (^ut^Ut 
nicbt  angegeben  i^t,  8oll  sowobl  der  gesainmte  bewegliche  and  anbewegliche  Besiu 
der  Oeaellachaft,  ale  aach  ibr  geMmmter  Betrieb  tov  1.  Jmi  1888  ab  aaf  dn 
Staat  ttbergebea.  Die  Entschadignag  der  GeaeUaehaft  wfotgfe  ia  Being  anf  die 
eigene  Linie  nach  den  Bestimmnngen  der  am  0./21.  Oktober  1864  ertheiltea  Koi* 
respion,  in  Hezng  anf  die  gepachteteii  Linieii  nach  .Mafsg^alie  der  Hostiuininn?eu  dw 
Pnclitvertrrige.  Rehnfs  Keststpllung  tier  deu  Aktioniren  zu  gewiihreudeu  Ent?chl- 
diguiig  sidleu  xuuachst  die  Betriebsrecbnungen  der  tieaellsdiatt  geprtift  werden.  l>u 
Anlagekapital  der  Oeaellachaft  beataad  ana  Afctlea  im  Nennwerthe  nv  6900000  BU. 
(MetaU)  and  ana  Obligationen  im  Neanwertb  in  5060000  BbU  (MetaU).  SoweU  fir 
die  Akticn  uls  fttr  die  Obligationen  Imtte  die  Eegierung  5%Zin8en  verbtirgL  AoiiMh 
dem  hatte  die  Re^nening  ctwn  f,  Millioiien  Kbl.  in  Baar,  in  Betriebsmitteln  o.  s.  *• 
ols  UnterstUtzuug  filr  den  Bnu  und  die  AuKHtattunff  der  der  GeBellschait  i^ehorigen 
Linie  gew^rt.  Einschiiefslicli  dieser  UnterstUtzung  and  der  zur  Bezablang  dex 
Zinsen  der  Aktien  und  Obligationen  geleisteten  Yorschftsae  schnldete  die  Gesellseh^ 
der  Begierang  am  Scblnaae  des  Jabres  1688  dea  Betrag  tod  etwa  16  Hillioaea  BU. 


yerordniing  vom  ^         1892,  betr.  HafimabmeD  gegen  <Ge 

Weiterverbreituug  der  Cholera  auf  Eiseubaimen. 

VerOffentl.  ia  der  Zeitacbr.  d.  Mia.  d.  Verb.  Tom  -^—r^^  1889: 

12.  Jnli 

Die  Verordnaug  entb&lt  uusiubrliuhe  Vurticbrifteu  iiber  die  seitens  der  Eisea* 
babn  sur  thnnlichetea  Eiadftmmnng  der  CbolerageCabr  an  ireffenden  MafimabiaM  nsd 
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due  allgBineiiie  Dantellnny  Aw  Wwm  der  Cholera,  4er  duans  henvleitendMi 
Miltel  turn  Schntse  gegen  dieaalte  und  der  sweckmSfiiigsteiii  Art  der  Behaadlnng 

der  davon  RefnUenen.  Bei  jeder  Eisenbahu  soli  ein  Sanitiitsaussehars,  nikter  dem 
Voraitz  des  Bahndirt  ktors  avis  rten  Babn&rzten  und  den  Vorsteheru  der  einzelneu 
DknHtzweige  bestehend,  gebildet  werden,  welcber  fiir  die  streuge  DorcbfUbniug  der 
Yorschnften  zn  sorgen  hat. 


Britiflch-IndieD.  Betriebsordnong  fiir  die  indiseben  Staatsbabnen 
vom  7.  Mai  1892. 

Verufl'eutl.  in  der  Gazette  of  India  vom  i }.  Mai  1R92  No.  174  S.  239ff. 

Die  BetriebsordQung  (General  rules  lor  working  open  lines  of  railway  in 
British  Indit  adiiiiiistered  by  the  GoTenuDeiit)  eathilt  in  7  Kapiteln  nad  867  Pua- 
gmphea  illgemeine  Beetimmangen,  Bestimmnngen  bahnpoUieiUcber  Natar,  ttber  daa 
Signalweeen,  liber  die  Befttrdemng  der  Personen,  die  bedingnngsweise  znr  Bcfor> 

demng  zufi^elnssenen  GegenstSnde  n.  s.  w.  fiir  die  indiachen  Staatsbahncn.  Dii  R-- 
stimmun^eu  eutsprecheu  im  wescntlichcn  denen  fiir  die  englischen  Bahnen  vergl. 
Teztor,  Dienstvorschriften  ftir  den  Mfseren  Betriebsdienst  auf  den  engliscben  Eisen* 
bahnea.  Berlin  1882).  Die  ttbrigen  indischea  Bahaea  aiiid  aufgefordert,  sidi  ttber 
die  fiinAhrang  dieter  Betriebierdnuag  aaf  ihrea  Liaiea  aad  die  etwa  erforderliehen 
Aeaderaagea  and  Srgttaanngea  aa  ttafeem. 
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B  e  8  p  r  e  o  hun  g  en. 

Dr.  Charles  He nr.v  H 111 i.  Die  deutsche  lieichspacketposit.  Samm- 
lung  iiatioiKilokonomischer  uud  statistischer  Abhaiidluiigen  des 
staatsw  i>sci)5chattlichen  Seminars  zu  Halle  a.  d.  S.  Achter  Baod. 
Drittes  Uett.   Jena  1892. 

Ein  junger  Amerikaner,  der  zuerst  in  GOttingen  uiiter  meiner  Leitnng, 
danu  in  H;dle  ijehufs  seiner  Promotion  im  staatswissenschaftlichen  Seminar 
des  Profe88or8  Conrad  gearbeitet  hat,  legt  in  dieser  Arbeit  das  Ergebniijs 
eines  hOohst  anerkennenswertlien  Fleifses  vor.  £r  hat  fur  seine  Krifte 
und  znmal  fflr  den  kurz  bemessenen  Zeitrauni,  der  ibm  zn  Gebote  stand, 
das  Tlieina  zwerkmafsig  gewShlt:  er  hat  aber  bei  der  Kiirzo  der  Zeit  ein 
YerhaltnifsmrUsig  grofses  Stuck  Arbeit  be^altigt  und  er  hat  namentlich 
nicht  eine  der  ubiiehen  ttnintoressanten  Doktordissertationen  produzirt  (es 
vtirde  dann  am  wenigsten  in  dieseni  „Arc!iiv^  davon  zu  red^n  sein),  soih 
dern  eine  wunschenswerthe  und  nutzlicbe  ZusammenfassuiiG;^  zcrstrenter 
Materialien  geliefert.  Er  hat  dabei  eine  verstftndige  Kritik  geul)t  uud  wird 
geleitet  vou  Onanzpolitiscben  Anscbannngen,  die  meinen  Beifall  danini 
nicht  weniger  findeD,  well  sie  unter  meiner  eigenen  Einwirknng  ent^ 
standen  sind. 

Hall  sni^^t  am  Schlosse  semer  Abhandiung  (S.  153):  ^Fuhrt  die 
Parketpost  wirthschaftlich,  wenn  auoh  nicht  rechtlich,  fur  den  Staat^haus- 
halt  ein  Defizit  herbei,  so  bringt  die  Gesamratheit  fur  gewisse  Klassea  ein 
Opfer,  welches  diese  nicht  verdient  haben,  und  welches  j  en  en  keineswegs 
zugemuthet  werden  darf.  Vou  einer  Rulturniission  der  Packetpost  kano 
eigentlieh  keine  Rede  seiii.  Die  Aufreehterhaltong  solcber  Famili'^n- 
beziehongen,  welche  dureh  den  Staatsdieust  erschwert  werden,  sucht  die 
Postverwaltung  dnrch  die  weitgehenden  Zngest&ndnisse,  die  sie  in  der 
Form  vnn  SoMatenpacketen  gewShrt,  fur  den  Einzelnen  zu  erieichtem. 
Mehr  in  dieser  Weise  zn  thnn,  hat  der  Staat  keine  Veranlassnng  n.  s.  w."" 
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Der  Verfasser  berechnet  den  Werth  der  unentgeltlichen  Eisenbahn- 
leistungen  fur  die  Reichspost  (S.  111—122),  indem  er  die  verschiedenen 
amtlichen  und  aafseramtlicheu  Versuche  in  dieser  Richtung  kombinirt.  £r 
gelangt  daitci  fiir  das  Betriebsjahr  IB^— 90  zu  einem  Betrage  von  29  Mil- 
lionen  jf.  Fiir  Preufsen  allein  za  dem  Betrage  von  nahexu  22  MiUionen  M* 
Davon  komraen  DSch  seiner  Berechnang  auf  die  Packetpost  nicht  weniger 
als  15  MiUionen  (Reichspostgebiet)  oder  ll,s  MilHoneD  f&r  Preufsen. 

Diese  Berechnungen  Btimmeti  merkwQrdig  flberem  mit  den  ZahleOf 
zu  denen  ich  auf  ganz  anderem  Wege  gelangt  bin.  Bei  einer  finanzielleu 
ErOrtemng  liber  die  Reichspost  habe  ich  beilftufig  (System  der  FinaDZ- 
vissenschaft  S.  f.,  vergl.  S.  602)  ans  dem  Anfvande  der  engliseheu 
Postverwaltmig  f&r  die  BisenbahnbefOrderong  der  Postpackete  einen  Schlnfs 
anf  die  analogen  Kosten  im  dentschen  Reichspostgebiet  gezogen  nnd  dabei 
«inen  fietrag  von  17  MiUionen  Mr  die  Packete  allein  berechnet  (far  das 
Jahr  1886—87).  Der  gesammte  UebersehoTs  der  Reichspost  war  damals 
27,7  MiUionen  ji\  die  Einnahme  der  Reichspost^  ausschlieTslich  der  Sin- 
nahme  ana  den  Packeten,  war  105,75  MiUionen.  —  Man  brauchte  damals  nur 
«ui  Zehntel  dieser  Einnahme  f&r  den  Eisenbahntransport  zn  veranschlageu 
{wfthrend  fQr  die  Packete  dieHftlfle  veranschlagt  ist),  um  den  damaligen 
Ueberschnfs  der  Reichspost  g&nzlich  in  dem  Werthe  des  nnentgoltenen 
Eisenbahntransportes  anfgehen  zu  lassen. 

ZahleiK  die  Hull  jt  fzt  vertritt,  siiid  nun  (larum  doppelt  be- 
herzigenswcrth.  weil  in  den  Jetzten  JahiPii  der  Uebersehurs  der  Reichs- 
post auf  wenii^er  als  die  Halfte  defyeiiigeii  von  iSSH— 87  herabgeiiuuiicn 
ist.  Die  aiigefuhrten  Berechnungen  wfirden  sieh  fiir  das  laufende  Jahr 
weseutlith  moditiziren,  in  der  Haupt.saehe  aber  wird  das  hervnrp:ehobcne 
Mifsverhaltnifs  finanzieller  Art  dadundi  vcrsehartt  werdeu.  Man  kaiiii  ohue 
Woiteres  behaupten,  ilafs  ^ep^enwartig  die  Keichspost  nicht  bid's  keiuen 
Ueberschufs  hat  (wie  ieh  sehon  1HS"*,>  behauptet  habe),  sondern  cin  erheb- 
liches  Minus  der  Einnaliiiicn  K*-'S<^'iiuber  den  Kosten,  sofern  die  unentgelt- 
lichen BefdrderuDgskosteu  der  Eiseiibahneu  rkhtig  verauschlagt  warden. 

Man  mag  daraus  nnn  einen  prakttschen  Schlnis  Ziehen,  welchen  man 
will  —  eins  ist  gewife:  die  Reichspost  ist  nicht  in  der  Lage,  den  ruhe- 
losen  Ansprfichen  des  geschftftstreibenden  Pnbliknms  weitergehende  Opfer 
zn  bringen;  sie  hat  deren  bereits  genug  gebracht,  nnd  sie  opfert  gegen- 
wftrtig  nicht  mehr  yorhandene  UeberschQsse,  sondern  sie  TergrOfsert  ihr 
wirtbschaftliches  Minns,  wenn  sie  weiter  geht.  Die  rechUiche  Unentgelt- 
lichkeit  ist  fQr  jede  emsthaftere  finaozieUe  Betrachtnng  der  Uufsere  Schein; 
4ie  wirthschaftlichen  Kosten  des  Eisenbahntransportes,  ob  sie  nnn  in  diesem 
•oder  jeoem  Etat  erschelnen,  sind  die  Wirklichkeit. 
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Eine  iM'snndore  praktiselie  Frage  wiire  es  (neben  anderen  ahnli^'hen 
Fraiitn),  oh  in  lit  der  Piu'kt'tportosiitz  /.u  erhdhen  wiire.  Nahere  Erwa- 
mumeii  (lanil»rr  uiizustelien  bietet  die  6chrift,  die  wir  bier  empfehlen, 
iuteressaoten  Stotf. 

GOttingen,  26.  Jolt  (7.  Cokn, 


KeainiHiiii.  G.,  Kaiserl.  Regierungsrath.  Der  Voikehr  Lnndoiis  niit 
besuiiderer  Beruck.sichtij?nng  der  Eiseiibahiien.  Mir 
8  Pliinen  and  zablreichen  in  deii  Text  gednu  kten  Abbildnngen. 
Konigliche  Teilini.^che  Hochschulu  zu  Berlin.  Louis  Boissonnet- 
Stiftung  1888.  Heilin.  Verlag  von  Jiiliu!>  i^priuger.  1892.  VUI, 
198  8eiten  gr.  folio.    Preis  geb.  //  10. 

Die  Kritik  dieses  stattlichen  Werkos  sollte  von  einem  Eisenhahn- 
teehniker  oder  Ei.«:en!)ahnverwallungsmaiiiie  gesrlirieben  werden  uiid  wird 
hoffentlich  m\ch  inxdi  erf  'lire?i  Dioscr  hat  an  dem  Yergleirhe  der  ein- 
heiniiseheii  Einrichtuiigen  mit  den  hior  gesehilderteu  eugiiscben  die  Fnicht 
fur  die  Fortentwicklnng  der  ent.sjireehendeii  deutschen  und  preuf^'ischen 
oder  snnstigen  festl;uidis(  hen  Znst:i?ide  zu  pflueken.  leh  dagegen  kana 
}iier  im  wesentlichen  nur  meiner  ."^ynipatbie  Ausdruek  gehen  init  dem  be- 
wnnderungswerthen  Fleis^e.  der  dieses  AVerk  zu  Staude  gebraeht  hat.  Denn 
in  erster  Reihe  sind  es  eisenbahnteehnisehe  Din«e,  die  bier  dargesteiit 
werden:  ganz  in  zweiter  Keihe  wirthseiiaflypolitisehe  und  verwaltnn^srecht- 
liche,  diese  letztcren  aber  allerdings  niit  so  erfreulieher  Sacbkenntnils  und 
Beherrsebung  der  wissenscbaftlichen  Literatur.  dafs  man  68  als  mosteriuift 
lur  die  Arbeiteu  &hiiiicber  fiicbtung  bezeichuen  darf. 

Der  GesannDtinbalt  zerfilHt  in  folgende  Abschnitte: 

I.  EioleHende  Bemerkungen  fiber  Verkehr  and  VerkelirBaolaeeD  6rofe- 
britaniens  im  allgemeinen. 

II.  Verkehr  und  Verkebrsanlagen  der  Stadt  London  nn  alIffem<»ineD. 

III.  Kegelung  des  Befordernnirsvvf>sens  der  Eisenbabnen  in  wirtlischafl- 
licber  Beziebung  mid  Kecbtszu^tand. 

IV.  Statistik. 

V.  Personenverkebr  der  Londoner  Bahnen. 
VI.  Benutzong  der  Bahnbofe-  und  Streckenglelse;  Zngeichenutg. 
VH.  Die  elektrischen  Untergnmdbahnen  Londone. 
VIII.  Gfiterrerkehr  der  Londoner  Bahnen. 

IX.  Bemerkuugeu  zur  Eutwickluug  der  Londoner  Eisenbabnen. 
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Das  InterBase  der  Arbeit  liegt  ofTenbar  darin,  dafs  an  den  Leistnngea 
der  grOfsten  Orofostadt  f&r  die  Bewftltignng  des  Verlcehrs  gezeigt  werde, 
was  die  kleineren  Grolsstftdte  anf  diesem  Gebiete  von  ibrer  grofsen 
Scbwester  zn  lernen  haben.  Dies  war  aneh  der  Ansgaagspnnkt  Ar  den 
Anftrag,  welcben  Herr  Eemmann  als  preisgekrOnter  Bewerber  nm  das 
Stipendinm  der  Boissonnet-Stiitnng  von  der  teobnisclien  Hocbscbide  zn 
Berlin  im  Jahre  1888  erhielt  and  welcben  er  roit  seinem  gegenwilrtigen 
Werke  erfnllt  bat. 

Icb  mdcbte  micb  daranf  bescbrfinken,  nur  Einzelnes  zn  erwfthnen, 
80  nnter  Anderem  ans  dem  grofsen  Stoffe  dasjenige  Stflek  berausznheben, 
welcbes  den  nenesten  Fortscbritt  der  Londoner  Verkehrseinricbtnngen  in 
sicb  scbliefst.  Es  sind  die  elektriscben  Untergrnndbahnen.  Die 
lllteren  Dampfbabnen,  welcbo  nnterirdiscb  dnreh  das  innere  der  Hanpt- 
stadt  geben,  leiden  an  scbweren  Nachtbeilen.  Grofee  Aniagekosfen, 
acbwierige  Unterfaaltnng,  Troekenbaltnng,  Lnfinng,  verwickelte  Art  der 
Betriebssichening.  Die  Fabrt  in  den  kellerartigen,  ddstem,  von  Scbwefel- 
dftmpfen  nfcbt  frei  zn  baltenden  Rftnmen  n.  s.  w.  wird  von  dem  febrenden 
Pnbliknm  unaagenebm  empfonden.  Der  grOfste  Uebelstand  liegt  in  der 
nngenHgenden  Lflftnng;  man  bat  zwar  alles  mOglicbe  versncbt,  Lnftscbftcbte 
gebant,  in  den  Strafsen  Abzngsldcber  bergestellt^  Windrftder  anfgestellt, 
man  beizt  die  Lokomotiven  mit  wenig  ranebgebender  Eoble,  aber  aUes 
nicfat  mit  ansreiebendem  Erfolg.  Daber  scbwacber  Verkehr  nnd  geringe 
Yerzinsnng  des  Eapitals.  Obenein  Entwerthnng  des  benacbbarten  Gmnd* 
besitzes.  In  Folge  der  bestftndigen  ErschAttemngen  steben  in  der  KAhe 
der  Untergmndbabnen  weit  mebr  Hftnser  leer  als  anderswo  in  London. 

Einen  erbeblioben  Tbeil  dieser  Scbattenseiten  bat  nnn  die  neneste 
Tecbnik  geboben.  Die  zn  Ende  des  Jabres  1800  erAfihete  City-  nnd  Sfid- 
londonbabn  bat  die  Elektrizitftt  an  die  Stelle  des  Dampfes  gesetzt  Der 
Koblenqnalm  verscblecbtert  nicht  mebr  die  Lnft  des  nnterirdiscben  Weges: 
man  bat  keine  Widersprfiebe  der  StraTsenbebOrden  and  der  Hansbesitzer 
zn  farehten,  weil  der  Ban  obne  jede  StAmng  des  Strafsenverkebrs  ber- 
gestellt  nnd  tief  nnter  den  Hftnserfnndamenten  gef&hrt  werden  kaon. 
StAdtiscbe  EntwftsBemngsanlagen,  Kabel  n.  s.  w.  bidben  versebont.  Der 
Ban  ist  biUiger,  der  Betrieb  ist  emfacber,  als  bei  den  bisberigen  Unter- 
gmndbabnen. Bei  der  tiefen  Lage  der  Babn  ist  Ab-  nnd  Zngang  der 
Reisenden  dnrcb  I'abrstflble  (nacb  dem  Master  der  Hersejtonnelbabn  in 
Liverpool)  erleicbtert  Andere  Hifsstftnde  freilieb  sind  noeb  Obrig.  —  Am 
5.  Angnst  1891  ist  die  Gentrallondonbabn  genebmigt^  mit  deren  Ban  zn 
Anfiuig  des  Jabres  1892  begonnen  worden  ist.  Sie  sol]  von  viel  grOfserer 
Bedentung  als  jene  andem  werden;  sie  soli  den  grofsen  GesebSfts-  and 
Wohnverkebr  bewftltigen,  welefaer  nacb  nnd  von  dem  Herzen  der  City  anf- 
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und  abfluthet.  Eine  Bahnlange  von  9j}  km.  nach  dem  Westeii  ixeiuud, 
15  111  uiiter  der  StrafsenflSche,  von  Hvde  Park  uach  der  City  in  1.")  Mi- 
nuten  tuliit'nd,  von  dem  aufsersten  Piinkle  (Sheplierd's  Bushj  in  25  Minu- 
ten.  —  Zur  Kiiiaii/unLj  dieser  Bulm  sind  nun  bereiU  fuuf  weitero  I'rojekt^ 
ini  laufenden  Jahro  an  das  Parlainent  gelangt.  Die  nachsten  Julire  werdeu 
die  Erfolge  dieser  neuen  Verkehrsmittel  lehren.  Fur  das  iet^^te  Wort  in 
der  Fraee  der  Bewaltiguiig  des  grofsstadtischen  Personenveikfln>.  Ijalteu 
wir  sit]  treili"  li  fiberhaupt  nicht. 

Ich  bemerktt*  vorhiii  sclion,  dafs  der  wirthscliaftspolitisclie  und  ver- 
waltumrsrechtliche  Untergrund  des  Werkes  eine  erfreulic  lie  Gediegenheit 
vei  iiiih.  Dtr  Techniker  konnte  sieh  hier  auf  eine  wissenschaftliche  Lite- 
ratur  stfitzen  und  hat  davon  in  anerkennenswerther  Weise  Gebrauch  ge- 
maeht.  Die  Techniker,  welche  vor  2<j  Jahren  ahnliche  Arbeittu  uuu  hten. 
fanden  eine  soh-he  Litcratur  noch  nicht  vor;  bei  dein  naheliegenden  Interesjie 
aber,  das  schon  damals  und  gerade  damals  der  wirthschaftspolitischen 
Seite  der  englischen  Eisenbahnen  entgegeugebraeht  wurde.  fehlte  die  Ver- 
suchung  oicht,  das  fremdartigc  Gobiet  zu  betreten.  Ais  ein  Beispiel  derart 
habe  ich  in  meinen  ^Untersuchungen  fiber  die  englische  Eisenbahnpolitik* 
(Bd.  II,  SC.)  f.)  die  wenige  Jahre  vorher  erschienenen  ^Reisestudion  uber 
die  engIi.*^cheD  Eisenbahnen"  von  Schwa  be  (Berlin,  1871)  erwfihnt  uud 
gelegentlich  benrtbeilt.  Da  nan  das  nene  Werk  Kemmauo's  im  Verein  fur 
Elsenbahnkuode  zu  Berlin  am  10.  Mai  d.  J.  dnrdi  Herm  Geh.  Ober- 
Regierungsrath  Dr.  von  der  Leyen  vorgelegt  und  besprochen  wurde. 
knupfte  Uerr  Sehwabe  an  diese  Gelegenheit  und  meine  zo^ige  Anwcseu- 
heit  eine  mundliche  Replik,  die  mir  zwar  nicht  zubvffend  schien,  aber  mir 
vGllig  unerwartet  kam,  da  icb  in  der  Prist  von  18  Jahren  nicht  nur,  was 
ieh  1874  in  dieser  Hinsicht  geschrieben,  eondem  auch,  dafs  icb  uberhaupt 
Herm  Sehwabe  erwftbnt,  vdilig  vergessen  hatte.  Nachdem  ich  mein  Buch 
nachgeecbhigen,  finde  ich  das  UozatreiTende  der  Replik,  das  ich  vermntbet 
hatte,  bestfttigt  und  habe  an  den  folgenden  Zeilen,  die  ich  hier  wiederhole, 
nicht  ein  Wort  zuruckzunehmen. 

Ich  sage  an  der  angcfuhrten  Stelle:  Die  Bebauptung,  welche  aos 
fluchtigen  Beobachtungcn  gemacht  worden  ist,  »die  Konnaltarife  seien  noch 
dieselben  wie  vor  40  Jahren*"  (hier  wird  die  Schrift  des  Herm  Sehwabe 
zitirt),  ist  nicht  blofs  dem  Wortiante,  sondero  auch  dem  Sinne  nach  an- 
riehtig;  desgleichen  die  andere  Bebauptung,  ^die  Fahrpreise  seieo  desto 
hOher,  je  grOlSser  die  Personenfrequenz,  ansgenommen  solche  Strecken,  anf 
welchen  Konkurrenz  anderer  Bahnen  oder  der  Dampfschiffe  besteht*  — 
Hit  nNormaltarifen"  werden  in  jenem  Satze  unrichtig  die  Maximaltarife 
bezeichnet  —  unrichtig  namentlich  deshalb,  weil  sich  an  nNoimaltarile*' 
eine  andere  Vorstellung  fur  den  deutschen  Leser  knfipft  aJs  an  das  englische 
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Maxim uiii.  welches  keuieswegj*  iu  alien  Fallen  (bei  deu  Giiterii  nur  selteii) 
mit  «lem  wirkliclien  Tarifsatze  zusammeufallt.  Die  Maxima  aber  selber 
siiul  iu  tier  That  in  einer  Auzahl  von  Fallen  im  Laufe  der  Jahre  horab- 
gesetzt  worden.  iianientlich  in  sehr  wirhti*jpn  FSllen:  so  fiir  die  London 
and  North  Western  —  diese  Bahn  ist  aut  die  Maxima  von  2  Fence  fiir 
die  T.  Klasse,  IVo  fiir  die  il,  KJa8!<e.  1  fiir  die  111.  heschrSnkt  worden, 
wiihreiid  die  alteri  Maxima  .  .  .  3.  i^.  1 — 1^.,  d,  hetragen.  Zweiteii;^ 
aber  sind  die  wirklirli  erhobenen  Fahrsatze,  audi  da,  wo  das  Maximum 
3  d.  fur  die  I.  Klasse ,  2  d.  fiir  die  U.  Klasse  betnist .  regelmal'sig 
herubgeset/.t  wordeTi:  3  d.  fiir  1.  Klasse.  2  d.  ffir  II.  Klasse  koramt 
heute  nur  imeh  ausnahmsweise  vor  und  dann  bei  Exprefsziigen.  So  bei  der 
South  Eastern  und  der  Loudon  Cliatliaiii  and  Dover,  den  beiden  urn  den 
Verkehr  London — Dover  ^konkurrirenden"  Bahnen.  DicR  ist  zu  gleicher 
Zeit  eine  Widerleoung  der  Meinunii.  solehe  Strprken,  aul"  welcben  „Kon- 
kurrenz*"  anderer  Bahnen  bestelit.  hittten  niedrigere  SMze.  Konkurrenz 
anderer  Baimen,  wenn  hier  von  Konkurrenz  geredet  werden  kann,  besteht 
auf  alien  grofsen  Strafsen  des  englisclien  Eisenbahnverkebrs:  aueh  die 
Masse  der  Fersonenfrequenz  ist  in  diesem  Falle  nicht  die  ErklSrung  der 
hohen  Sstze.  wie  von  einer  solchen  Kegel  iiberhanpt  angesichts  der  wirk- 
lirhen  Thatsacheu,  kaum  die  Rede  sein  kann.  Wenn  die  beiden  Bahnen 
zwisfhen  T,nndon  und  Dover  so  hohe  Siitze  haben,  so  liegt  das  wohl 
wesentlieh  daran,  dafs  sie,  verschieden  von  den  meisteu  anderen  Bahnen, 
vorherr.schend  auf  den  Fersonenverkehr  angewiesen  sind:  die  Dividende 
der  Chatliam  and  Dover  hat  trotz  der  hohen  Frachtsfttze  bisher  i miner 
nur  Null  hetragen,  diejeuige  der  Soatb  Eastern  G'A.  pCt  in  dem  gunstigen 
Jahre  1872. 

Soweit  jene  Stelle  meines  Buches. 

Ich  achliefee  mit  den  besten  Wilnschen  f&r  das  neue. 

Gfittingen,  9.  Juli  1892.  G,  Cohn. 


SchoUer,  A.,  liigenieur  des  arts  el  manula<'ture.s.  inspecteur  a  la  coni- 
pagnie  du  ehemin  de  fer  <!n  Nord.    Les  clieuiins  de  fer  et  les 
tramways.    Avec  fK)  ligures  intercalees  daus  le  texte.  Faris, 
J.  B.  Bailliere  et  fils.  lfe>2, 

Nach  der  vorangeschickten  WidmiiDg  ist  das  Bucb  vorzugsweise  be- 
stimint,  den  Reisenden  UnterhaltUDg  und  Belebnuig  zu  bicten,  wenn  sie 
wahrend  der  Mufsestunden  einer  Eisenbahnfahrt  geneigt  sind,  sich  in  Be- 
trachtungen  uber  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  zu  ergehen.  Es  ist  also 
kein  eigentlich  wissenschaftliches  Lehrbuch  und  will  es  nicht  mm;  aber 
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wie  aus  der  nacLstehentlen  kurzen  Bespreclmng  seiner  rinzeliM'n  T!i<  i!e 
hen'orgelit,  beschrSnkt  es  sich  keineswptrs  d;nauf,  dein  Leser  uur  ub»'r- 
flachliohe  Aiideulunucn  fiber  die  Au!L;ii)(  ii  dos  Kisenliahinveseiis  zu 
muoben;  vielmehr  setzt  es  ihii  in  deu  IStaiid,  sich  niit  einiicer  Aulnierk- 
samkeit  eine  klare  Vorsti  lluiii!;  von  den  Mittein  zu  verschalfea,  mit  denen 
jene  Aufgaben  ht'ut/.iita*,H'  irt-lust  zii  wt'rdon  pfles^en. 

Der  cresainiiite  iStoff  i.st  in  19  Kapitel  getheilt.  In  dem  ersten  Ka- 
pitcl  wird  der  Unter-  and  Oberbau  der  Eisenbahnen  behandelt,  der  Unter- 
bau  nntcr  Bezeichnung  der  allgemeinen  Gesiehtspniikte,  welclie  liei  t\cf 
Liiiienttihruiifc  zu  hearhteii  sind,  und  der  hauptsachlichsten  bei  Herstrllang 
des  Bahnkorpers  vorkonimenden  Bauwerke.  Die  berfihmtesteii  linicken, 
Viadukte  und  Tunnel  d*>r  \euzeit.  aus  Erii^laiid,  dfr  Sdiwciz.  Aiiierika, 
werden  uiit  Auc:aho  der  llauptubniessuii^tMi  hesclirieben.  zuiii  TlitHi  auch 
in  Abbildnutren  dartjestfllt.  Nnmentlieh  die  sehaubildliche  Behandlang« 
wie  sic  das  hiilisclic  (Miigesehaltcte  Landschaft^bild  von  der  St.  Gotthard- 
bahn  zfiut.  diirftc  wold  c^eeignet  seia,  die  Wilisbegier  des  Lesers  in  der 
beabsichtigtcn  VVeiso  aiizuregen. 

Um  den  Oberbau  verst.lndlirh  zu  niachen,  wird  zunachst  ein  kurzer 
gesehiehtlieher  Ueberblick  iiber  die  Kntwicklung  der  Srhienenform  and 
Fabrikation  gegeben  und  dann  auf  das  (JeffiJxe  des  fertigen  Eisenbabii- 
gleises  nRher  eingegan Lcen.  Die  versehit'doueii  Spurweiten.  die  in  den 
Krummungen  erforderiiciie  8purerweiterung  und  Ueherhohung  des  aufseren 
Schienenstrangs,  die  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebuhnen  werden 
besproehen.  Auch  der  eiserne  Querachwellenoberbau  wird  nach  seiner 
Bedeutung  gewfirdigt,  wiibrend  der  Langschwellenoberbau  —  und  zwar 
ausschliefslich  der  von  Hilf  —  nur  als  eine  in  Deutschland  vorkommende 
Abart  Debenbei  erwahnt  wird.  Wenn  hierin  ein  Mangel  gefunden  werden 
soUte,  80  darf  er  dem  Verfa^sser  jedentalls  nicht  zu  hoch  angerechnet 
werden;  bildet  dnch  (lie  Berechtigung  des  Langschwellenoberbaus  in 
Deutschland  selbst  einen  so  viel  umstrittenen  Gegenstand,  dafs  der  Leser 
nicht  wohl  mit  den  dahin  gehftrigen,  trotz  ihrer  scheinbaren  Einfachheit 
so  schwierigen  Fragen  befafst  werden  durfte.  Zudem  ist  ja  das  Bach 
vorzugsweise  fQr  einen  franzosischen  Leserkreis  beatimmt,  and  in  Fraak- 
reich  bat  der  Langschwellenoberbau  keine  Anwendung  gefunden. 

Das  zweite  Kapitel  —  in. der  Uebersehrift  versehentiich  als  dritte^ 
bezeichnet  —  betrifft  die  Personenbahnhdfe.  Die  Anordnung  der  Durch- 
gang8>  nnd  der  Endbahnhftfe  wird  in  den  Grundzugen  besrhrieben  nnd  an 
einzelnen  Beispielen  grftfserer  franzfisischer  Bahnh()fe  mit  Uilfe  von  Ab- 
bildungen  erl&utert.  Daran  knfipft  sich  eine  Betrachtung  der  Eigenthuin- 
lichkeiten  auslandischer,  nameDtlich  engliscber,  deutscher,  amerikaniscber 
PersonenbahnbOfe.  So  werden  von  dentschen  BahnhOfen  nnter  aodereD 
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die  zu  Mainz  und  Frankfurt  a.  M.,  welchc  durcii  Abgesandte  der  fran- 
zOsischen  Ostbahn  vor  einiger  Zeit  genauer  besichtigt  worden  sind,  einer 
ErOrtcrung  unterzogCD.  Diese  gipfelt  in  Verbindung  mit  den  allgemeineo 
BetrachtuDgcD  uber  die  Rahnhnfsanlagen  in  Deutschland  wohl  etwas  ein- 
seitig  —  in  der  Hervorhebung  der  grofsen  Summen,  welehe  dafQr  veraus- 
gabt  sind!  Dabei  wird  die  vcrsrhwenderische  Ausstattung  der  deutschen 
BalmliOfe  im  Grofsen  und  Ganzeu  in  so  lebhalten  Farbcn  geschildert,  dafs 
die  Besorgnifs  naho  liegt,  der  fraiizHsische  BesnchtT  Dcutsehlands  mOchte 
bciini  Betreten  der  meisten  Ein})faiiijsgebaude  eine  starke  Enttfmschung 
eroplinden.  T  tMder  wird  Ix  i  den  deutschen  Lesern  jener  Schilderune^en  der 
umgekehrte  Erfolp:  nirht  erholTt  werden  dilrfen,  dais  n&mlich  die  vorhan- 
dcnen  Aniagen  als  alien  biiiigen  Anspriichen  geufigend  anerkannt  werden 
soliten.  Welt  lie  Aufgaben  es  in  den  einzolnen  Fallen  zu  Iflsen  gait  und 
ob  die  Losung  dem  Bedurfnifs  in  der  angemcssenston  Weise  entsprnchen 
bat,  darauf  einzugehen.  h<ltte  allerdingf*  ein  sorgfaltigeres  Studiuin  veriangt. 

Im  dritten  Kapitel  werden  die  Giiter-  und  Rangirbalinhdfe,  wieder 
unter  Heranziehung  verschiedener  in  Zeichnung  dargestellter  Beispiele,  be- 
sproehen.  wobei  na!nentli<-h  aueh  das  Raugireu  von  steigenden  Ablauf- 
gleisen  Beruckaichtiguug  getundfn  h;it. 

Dann  folgen  drei  Kapitel,  in  denen  die  Signale,  die  Stellwerke,  die 
telegraphisclien  und  telejjlionisehpn  Kinriehtungen  in  eingeliender  Weise 
behandelt  werden.  F:tst  koniitc  es  fiber  den  in  Aussicht  genommenen 
Rabmeu  der  Arbeit  hinuu.s/.ugelicn  sclieinen,  wenn  der  vom  Ministerium 
festgesetzto  ^Cnde  de.s  sigiiaux"  vom  15.  November  1886  mit  alien  32  Ar- 
tik»'ln  wiirtlich  mitgetheilt  wird;  fur  manehen  Leser  wird  indcsscn  uu- 
zwi'llelhaft  das  Bueli  gerade  durch  diese  ausffilirliche  Behan  lluiiu  'in/»'lner 
Tbeile  an  Werth  gewinnen  So  diirfte  auch  die,  Anfnalinie  der  Morse- 
schriftzeichen  Vielen  als  eine  willkommene  Gel< nlu  il  er«cheinen,  sich 
fiber  die  Art  der  telegrupliiscli  ii  \'erst;lndigung  /u  unterriebten  Dafs 
attrli  die  mannigfachen  Vorkehrungeu  zur  Vfrneet  Iuhl:  iuh!  Frcigabf  von 
Weieben  und  Signalen  deni  I^aien  naeh  Ihirclilesung  der  beiretienden  Ka- 
pitel deutlieli  vor  Augen  stehen  solUen.  ist  fiiglirh  nicht  zu  erwarten, 
irnni'  l  iiDi  wird  er  danaeb  einigermafsen  heurtheilen  konnen.  in  weleher 
Weisf  iiiittelrs  der  SieherbeiLsstellwerke  und  der  eiektrisrlien  ]'"ernwirkung 
die  Ziim'  >i(  her  dun  li  das  Gewirr  von  Gleiseu  und  Weichenverbinduugeu 
eiues  Babnhot's  geloitet  werden  kunnen. 

Die  Kapitel  7  bis  10  hehandein  die  verscbiedejien  Zugarten,  die  Zu- 
samnien.setzung,  die  Scbnelliukeit  und  den  Verkebr  der  Zuge.  Bei  Betraeli- 
tung  der  Zugarltn  wird,  der  Schwerfalligkeit  der  gemiM-ltlen  Ziige  treeenuber, 
die  gfinstige  Wirkung  der  sogt  nannten  ^trains  legers**  und  „trains  tram- 
ways" geruhmt»  um  dereu  Einliibrung  &k\i  der  oberste  Leiter  der  frau- 
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zosischen  NordbabD,  Mr.  Sartiaux,  besonders  verdieiit  goma(  ht  habe.  Die 
Vorschriften  flber  die  Freihaltung  des  vordersten  Wagons  in  den  sonstigeD 

PersonenzQgen,  fiber  die  zulassige  Starke  der  Zfige,  die  Einstellung  der 
nOthigen  Bremswagen,  die  Reihenfolge  der  Wagen  in  den  GuterzugeQ 
werden  nacheinander  vorgetragen  und  zuni  Theil  mit  den  Vorsebnffen  in 
Deutschland  verglichen.  Ilinsichtlich  der  Zugstarke  ist  hierbei  insofern 
ein  Irrthum  untergelaafen.  als  behauptet  wird,  man  kdnne  in  Deutiiichland 
nicht  selten  Zfige  von  100  und  niehr  Wagen  sehen,  w&brend  doch  die 
grdMe  Arbsenzahl  dasflbst  auf  160  festgesetzt  ist. 

Die  Auseinaudensetzniigen  flber  die  Gescbwindigkeit  der  Zuge  ver- 
dienen  besondere  Beachtnog,  namentlich  aach  die  Angaben  uber  die  Ge- 
schwindigkeiten  der  schnelleten  Zuge  in  den  Terschiedenen  L&ndern:  in- 
dessen  sind  derartige  ZtfTern,  wie  Jeder  Facbmann  weifs,  niit  einer  gewisaen 
Vorsifht  aufzunebmen.  Ni<dit  als  ob  sie  nicht  die  Eudercclmisse  einer 
richtigen  BerecbniiTur  sein  konnten;  aber  abgesehen  davon,  dafs  die  vor- 
gesohriebenen  and  die  wirklicben  j*'ahrzeiten  oft  nicht  die  wflnachenswerthe 
Uebereinetimmnng  zpiirf»n,  so  kommt  es  bei  den  Scbliissen,  welehe  man 
au8  jenen  Zifferu  auf  die  Grofse  der  Betricbsleistung  zn  Ziehen  geneigt  ist, 
so  sehr  auf  die  Verhiiltnisse  der  Bahnstrecken,  die  durchschnittliche  Starke 
der  Zilge,  die  Art  de8  Verkehrs,  iiie  flilufigkeit  der  Anschlufspuokte  und 
mancherlei  sonstige  Umst^nde  an.  dafs  es  gerade  hier  bej^onderer  Vorsicbt 
bedarf,  um  uieht  zu  unrichtigen  Folgerungen  zu  gelangen. 

Aurb  die  Ausfuhrungen  fiber  den  Verkehr  der  Zfige  bieteu  manches 
Bemerkenswerthe,  wenn  auch  die  dabei  vertretenen  Ansichten  nicht  durch- 
weg  unanfechtbar  erscbeinen.  In  Frankreich  und  England  wird  bei  zwrt- 
gleisigem  Betriebe  links  gefahren.  in  Deutschland  recbts,  Der  Vertasser 
giebt  nun  ^theoretiscb**  dom  letzteren  den  Vorzug,  weil  der  auf  der 
Maschine  recbts  stehende  Lokomotivfuhrer  die  auf  der  fiufseren  Seite 
der  Gleise  befindlichen  Sitrnale  ieichter  sehen  kftnne.  In  Deutsi  hland 
pflegt  man  gerade  unigekt  hrl  anzunehmen.  dafs  es  ^gnindsatzlich*'  richliger 
sein  w  ihde,  links  zu  fahren.  weil  der  rechts  stehende  Lokoraotivffihrer 
dann  das  andf^ro  Glois  unfl  die  pntgegcnkommenden  Ziii^e  besser  wurde 
bcobacliteii  kiniiit'ii.  I*'in  sfltejirr  Fall  ;;<'Lr<'i)s(>itiij('r  -thenretischer"  Bevor- 
zugung!  I)aiill)cr  aIlt*i<lin->.  dafs  |irakfisrh  die  Frage  ui<-1it  von  grofser 
Bprlontunu'  ist.  ln'irsriit  Kin verst^ndnil's.  Wenigor  leicht  durfte  Einver- 
struHlnit's  itbt-r  die  tV'nit'r  aufi^ostelltf  Htdiauptung  /ii  crziolen  seiu.  dafs 
beim  eingleisigeu  Betriebe  dif  Vorsi-hrift.  wonach  keiii  Zug  von  einer 
Station  ohne  vorherige  ausdriickliche  Zustimmunir  der  uachstfn)'4;pnd»'o 
Station  abgelasseu  werden  darf.  zwar  scheinbar  grofsere  Sicherheit  Idete, 
in  Wirklirbkeit  aber  nur  cine  uiinfitze  Mehrbelastnng  der  Beaiiiteu  dar- 
Dtelle.  Selbst  wcnu  vereinzelt  der  Fall  vorkominen  sollte,  dafs  ein  Stations* 
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beamter  in  gewissenloser  Weise  oinen  Zug  ohne  vorherige  Zustirnrrnnif^ 
der  NachbarstntioTi  abliefse,  wiirde  doch  der  Verzicht  auf  die  Vorschrift 
eiiie  betrlichtliche  Uerabminderuug  der  Sicherheit  bedeuten.  Sehr  am  Platze 
erscheint  die  Mahnung  an  die  Reisenden,  bei  Betriebsstfirangen  wiihrend 
der  Fahrt  nicht  durch  eigenmacbtiges  Aussteigen  oder  durch  Bestiirmen 
der  BeaiDten  mit  Fragen  za  einer  Vennehraog  der  Gefahr  beizutragen. 

Betracbtungen  tlber  die  in  den  Vereinigten  Staaten  Amerikas  ein- 
gefUhrte  eigenartige  Kegelung  des  gesammteo  Zugverkehrs  von  eiozelnen 
Zentralpunkten  ans,  sowie  fiber  die  Hafsregeln  gegen  BetriebsstlJrangeii 
darch  Sehnee,  wobei  aneh  wieder  die  amerikaniBchen  EinriehtungeD  eine 
hervorragende  Rolle  spielen,  bilden  den  Schlufs  des  Kapitels  vom  Verkebr 
der  Zfige. 

Dae  folgende,  elite  Kapitel  bandelt  vom  Biocksystem.  Es  werden  die 
Terschiedenen  in  Frankreich  eingefahrten  Anorduungeii  nnd  dann  aach  die 
in  Dentsehland  dbliche  von  Siemens  &  Halake  dnrchgeisprochen.  Der  an 
der  letzteren  getadelte  Umstand,  dafs  die  Blockirung  einer  Strecke  gleieb- 
zeitig  mit  der  Freigabe  der  vorhergehenden  Strecke  erfolge,  dllrfte  durch 
die  Erfahmng  scbwer  ale  ein  Mangel  nachznweisen  setn.  Die  Annahmen 
in  Betr^flf  der  in  Dentschland  nblicheu  Signailichter  bernhen  zom  Theil 
anf  Irrthum.  Da  vom  Beginn  des  nfiehsten  Jahres  ab  in  dieeer  Beziehnng 
eine  Aendemng  bevorsteht,  so  wQrden  die  Angaben  ailerdings  fur  die 
Znknnfb  ohnehin  nicht  mehr  zntreifen. 

Eiric  ziemlich  ausfiihrliehe  Bi'liandluiij;  hat  im  zwiWtteii  Kapitel  der 
Buu  der  Lokouiutiven  uiul  iiii  droizeliiitrii  der  Ban,  die  inuere  Eiiirichtung, 
Heiztmg  und  Bplonehtung  der  EiM  iihahiiwageii  ertabren.  Aal  die  liiuzol- 
heiten  soli  bier  iiu  ht  nilher  eiugegaiigcn  werdeo. 

Das  vierzehnte  Kapitel  findot  sit-h  mit  d'-fi  vcrsrlni'dt'iien  Aiteii  von 
BremsPTi  verbaltiiifsmSfsip:  kiirz  ah.  wie  es  fur  deii  verfcdtiteu  /week  ue- 
iiujreii  inaii:;.  Die  Ileberieiiibremse,  welche  in  Deutsidiland  den  Nehen- 
bahnen  in  uusgedelmtestem  Mafse  in  GebraiK  1»  ist,  wird  nur  uebensacldich 
als  eine  in  Bayern  zur  Anwendung  gekommene  Bremse  erwahut,  welche 
zu  hauligen  unzeitigen  Brenisungen  Aniafs  gebe. 

Schliefslieh  werdt  u  in  den  Kapiteln  16  bis  19  die  besonderen  Arten 
Ton  Eisenbahneo  einei  knrzen  Besprechung  onterzogen,  niiinlicli  die  Balinen 
fur  den  inneren  Verkehr  groiser  Hanptstftdte  —  London,  New- York, 
Berlin,  Paris  — ;  ferner  die  Bergbahnen  —  Zalmradbabnen,  Babnen  rait 
gemigchtem  System,  Seilbabnen  — :  die  Schmalspurbahnen  cinscbliefslicb 
der  Lartigue'schen  Gerustbahn:  die  tramways  -  mit  Oampf-,  SeiK 
Prefslnftr  and  elektrischem  Betrieb  — ;  endlich  die  eJektrische  Bahn  zu 
London. 
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Aus  diesen  Aiuloutuugeii  dus  wesentlichsteu  Inhalts  diirfte  ^enugsam 
zu  ersehen  seiii,  wit-  crnst  es  der  Verfasser  mit  seiner  Aiifi^ahe  .:enomm<in 
hat,  und  dafs  auch  dt^r  deutsche  Facliinaini  das  Budi  mil  Nutzen  dun-li- 
bl&tterii  kanii.  Vor  allein  aber  ist  L^cwifs  die  Absicht,  dem  grol'stn 
Publikuni  ein  he.sseres  Verstaiulnifs  fiir  fiie  Srhwierigkeiteii  des  Ei^oiibuhii- 
betriebes  bcizubriiigen.  iiur  /.u  riilimen.  Ob  die  Reisenden  dieser  Absiilil  ^. 
entsprechend  da.s  358  Suittu  unifassende  Werk  wirklicii  mit  der  nOthigen 
Sorgfalt  studiren  werden,  isteiiie  aiiderc  Fragc  Imiueiiiin  ist  /u  wunschen,  , 
dafs  Versuehe  in  dieser  Kii  htung  iiicht  vereiuzelt  bleibeu  uiid  dafs  dabei 
stets  mit  gleioher  RIarheit  und  Sachlichkeit  wie  in  dem  vorliegenden 
Werke  verfahren  wird.  Allerdings  mOohte  es  sich  vielleieht  fur  den  frag- 
lichen  Zweck  noch  mehr  empfehlen,  statt  einer  grofsen  Zahl  von  tech- 
nischen  Einzelheiten  dem  Laien  bestimmte  Vorkommnissc  aus  dem  Be- 
triebe  vor  Angen  zu  fuhren,  an  denen  er  selbst  sein  Urtheil  flben  iiid 
bilden  kann,  die  ihu  erkennen  lassen.  dafs  aach  durch  die  besten  Eift- 
richtangen  die  Ent«tehang  von  Unf^llen  nicht  unbedingt  zu  verhuteDf  die 
Mitwirkung  der  menschlichen  Schwftcheu  uicbt  vOllig  auszuscbUefseB  irt. 
dafii  aber  die  Reisenden  durch  ihr  Yerhalten  den  Beamten  und  der  Ver- 
waltnng  gegenfiber  sebr  viel  dazu  beitragen  kdnnen,  StOrungen  und  Ve^ 
zdgerungen  von  dem  Betriebe  fern  zu  halten.  Es  ist  bekannt,  dafs  dtt 
engliscbe  Pnbliknm  in  dieser  Beziehang  als  Master  hingestellt  weidfio 
kaon.  Sollte  die  Einsicht^  die  dort  znm  Gemeingat  des  Volkes  gewonln 
ist,  andem  NatioDen  verseUossen  aein^  Sollte  nicht  mit  geeigneten  Mittata 
der  Ansehannng  allgemeinere  Geltnng  Terschaflft  werden  kOnnen,  dais  die 
Bisenbahnverwaltung  und  das  reisende  Pnbtikom  nicht  als  natfiiliclie 
Gegner  zn  betrachten,  vielmehr  bemfen  sind,  einmflthig  dieselben  Zieten  i 
verfolgen,  einander  in  ihren  Bestrebnngen  zn  nnterstfitzen?  MOchte  sieh 
doeh  anch  in  Deatschland  eine  geschickte  Hand  finden,  die,  von  Ver-  | 
stftndnifs  fiir  die  Anfgaben  der  EisenbahnTerwaltnng  and  von  Woblwellfli 
fiir  die  berechtigten  Wnnsche  des  PnUikums  geleitet,  ein  ahnlicbes  Werk, 
wie  das  bier  besprocbene,  zn  Tage  fDrderte!  Die  Schildening  and  sadi* 
verstftudige  Erdrterong  wirklicber,  der  taglicheo  Ei^rong  oder  der  fiiseih  I 
bahnstatistik  entnommener  Ereignisse  wfirde  nicht  wenig  dazu  beitiagw 
kOnnen,  den  Stoff  lebendiger  und  anziehender  zu  gestalten  nnd  dadarck 
einen  gnirsereu  Leserkreis  heranzuziehen. 

Oberbeck, 
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Bttte,  Th.,  KOnigl.  Eisenbabnclirektor  in  MagMai^  and  Berries,  A.  tob, 
EOnigl.  £!86ttbaliii-6aiuii6p6ktor  in  Hannover.  Die  Nordamerika- 
niBchen  Eisenbahnen  in  techniacher  Beziehnng.  Berichtftber 
eine  im  Anftrage  des  lOniaters  der  ftflfentliehen  Arbeiten  im  Frfth- 
jahr  1891  nnternommene  Stndienreise.  Mit  74  Abbildungen  im  Text 
uud  55  lithograpliirteu  Tafehi,  Wiesbaden,  C.  W.  Kieidel  s  Verlag. 
1899.    Preis  40  m. 

Das  amerikanisehe  Eisenbahnwesen,  das  sich  in  ganz  eigenartiger, 
vnn  den  europiiischen  Verhaltnissen  in  violfacher  Beziehong  abweichender 
Weise  entwickelt  hat.  ist  schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  zura  Gegen- 
stand  eiugehenden  Studiums  gemacht  worden  und  eine  Anzahl  vortreff- 
licher  VerdfTentlichangen  behandein  das  amerikanische  Eisenbahnweseu  im 
allgemeinen  wie  in  seinen  verschiedeneu  Zweigen  in  eracbOpfender  und  an- 
regender  Wciso. 

Deouoch  ist  es  schwer,  sich  ein  unbefangenes  Urtheil  zu  bilden,  wenn 
es  g^t,  amerikanische  Einrichtangen,  sei  es  im  Betriebsdienst,  im  Verkehrs- 
wesen,  bezugiich  der  Konstraktion  der  Bauwerke  und  Betriebsmittel  u.  s.  w., 
daraufliin  zn  prflfen,  ob  nnd  inwicweit  die  Uebertragung  anf  diesseitige 
Verhaltniase  zweckmgfsig  erscheiut,  da  man  sich  nicht  immer  des  Ein- 
dmcks  erwehren  kann,  dafs  die  mitimter  rosige  Schilderung  dortiger  Zu- 
«t&nde  darch  das  Ueberraschende  derselben,  das  Nenartige  beeinflulst  ist 
and  der  Vorzug,  der  ihnen  in  maneher  Hinsicht  vor  unseren  Eiurichtongen 
einger&omt  wird,  bei  l&ngerer  Bekanntsebaft  mit  dea  dortigen  Verh&ltnissen 
vielkicbt  nicht  in  dem  Hafee  znerkannt  worden  sein  mOchte.  Jede  neue 
£rscheinnng  anf  diesem  Gebiet  klftrt  die  Verhftltnisse  nnd  bietet  daher  ein 
erhebliches  Interesse  fllr  den  Facbmann. 

£s  ist  nnverkennbar,  dais  amerikanische  Einrichtangen  in  den  letzten 
Jahreo  in  immer  steigendem  Um&ng  Eingang  anf  den  enropSischen  and  ins- 
besondere  anch  anf  den  dentschen  Bahnen  gefnnden  haben,  indem  sie  ent- 
weder  direkt  ilbertragen  sind  oder  eine,  den  diesseitigen  Verhftltnissen 
entsprechende  Umformnng  gefnnden  haben.  Es  mOge  bier  nor  erwfthnt 
werden:  die  Einffthmng  der  Scblafwagen  und  des  fiestaurationsbetriebes 
in  den  Schnellzfigen,  der  Ban  von  Lokomotiven  und  Personenwagen  mit 
Brehgestellen,  die  Einfnhmng  von  Schnellzfigen  mit  geschlossenen  Ueber^ 
gitaigen  von  Wagen  zu  Wagen,  die  firhOhung  der  Tragf&higkeit  der  Gfiter- 
wagen,  die  Besetznng  der  Lokomotiven  mil  mehr&chem  Personal^  die  Er- 
laabnifs  des  Sitzens  far  das  Lokomotivpersonal  w&hrend  der  Fahrt  n.  s.  w. 
In  maneher  Beziehnng  ist  das  Stadium  nocb  nicht  abgescblossen,  z.  B.  in 
Betreif  der  EinfUhrong  heizbarer  Guterwagen,  welche  auf  amerikanischen 
Eisenbahnen  in  grofeer  Anzahl  verkehren,  bezflglich  der  EinfOhrung  dnrch- 
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gehender  Breniseii  Ix  i  (laterzugen  u.  s.  w.  Wie  das  amerikanische  Eis^n- 
bahnwesen  und  AiiitMika  uberhaupt  hauptsachlieh  auf  dem  Gebiet  der 
Maschinentechnik  viellach  die  lulirende  Stellung  eingenommen  bat,  so  sind 
uuch  die  meisten  der  diesseits  elngefubrteii  Xeuerungen  diesem  Gebiet 
entnommen  und  in  richtiffer  Erkennuiig  dicker  Tliatsache  und  in  roller 
Wfirdigung  des  Werlhs  fiir  die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltuiig  hat 
(l»^r  Minister  der  5ffentlichen  xVihciten  sich  veranlafst  gesehen.  durch  die 
kiirzlirli  staltgchabtc  Entsendmiij;  /weier  durch  hervorragende  Leistiingen 
uuf  dt'iii  Gebiet  des  Lokoniotiv-  und  Wa^enbaues  bekannter  MaschiDea- 
tecbiiiker,  wekhe  durch  ihre  Stullung  einen  direkten  Eiiillufs  auf  die  6e- 
btaltung  der  Betriebsmittel  auszuQben  in  der  Lage  sind,  denselben  Gelegeu- 
heit  zu  geben,  die  amerikanischen  Eiseubahueu  durch  eigeue  Anschauoflg 
kenu«  n  zu  lernen. 

Der  von  dem  Jctzigen  Geheimen  Baurath  Bute  tind  dem  Eisenbalm- 
bauinspektor  von  Borries  erstattete  Bericht  umfaTst  einen  stattfiehea 
Qaartband:  der  Text  zeichnet  sich  dnrch  knappe  Form  und  ubersichtlkbe 
Anordnung  au><.  sehr  werthvoll  mi  die  grofse  Zahl  der  Texttiguren,  www 
der  Abzeichnungen  auf  55  lithographirten  Tafeln.  In  12  Kapitel  werden  die 
Beobachtiingen  in  allerdings  nicht  ganz  gleicher  Ansf&hrlictikeit  mitgetbeih, 
betreffend  die  Organisation  der  amerikanischen  fiisenbahnen,  das  Signl* 
wesen,  die  Bauart  der  Lokomotiven  und  Wageu,  den  Betriebsdienst,  ^ 
Fabriken  und  Werkst&tten  f&r  Betriebsmittel^  den  Oberbao,  Brenn-  vai 
Schmiermaterial.  Die  Hittheilungen  entbalten  eioe  reiche  Folle  schStiens- 
wertben  Materials  und  zeigen,  wie  grGodlich  die  Verfiisser  die  knrze  Zdt 
auszunlStzen  verstanden  haben,  was  ihnen  dnreb  das  hOchst  anerkeoiieiQ' 
wertbe  liebenswiirdige  Entgegenkommen  der  Leiter  der  besnchten  Ksen- 
bahnen,  Fabriken  nnd  Werkstfitten  wesentlich  erleichtert  ist 

Wir  sind  flberzeogt,  dafs  das  Werk  sich  ?iele  Freunde  erwerbea  viiti 
and  dafs  dnrch  dasselbe  in  erwOnsehter  Weise  weitere  Anregung  gegebes 
werden  wird,  mauche  nnserer  Einrichtongen  anf  ihre  Verbessenuigsfthig- 
keit  zn  prfifen.  Wir  wollen  hierbei  nur  des  Umstandes  erw&hnen,  dalii  die 
amerikanisehen  Betriebsmittel  nngeachtet  der  dortigen  theareo  LGhas  sich 
wesentlich  billiger  stellen  als  die  unsrigen,  und  dafe  in  den  ameribni- 
schen  Werkstfttten  wegen  ihrer  vorzfigiichen  AnsrQstmig  mit  Werkzeng' 
masehinen  und  aus  anderen  Grfinden  die  Betriebsmittel  in  erhsbliek 
kttrzerer  Zeit  wieder  hergestellt  werden,  als  dies  bier  der  Fall  ist.  I>ordt 
die  Erforschung  der  Ursachen  wird  es  m5glich  sein,  sowohl  anf  dieieo 
Gebiet,  wie  auch  auf  anderen,  zu  welchen  das  Werk  ebeafalls  Anregniig 
gtebt,  weitere  Fortschritte  zu  erzielen.  ITw. 


Digitized  by  Google 


BttchencK&n. 


1065 


Brockhans  Konvorsationslexikon.  Band  II.  Astrachan  bis  Bilk. 
Band  III.  Bill  bis  Catulus.  Jeder  Band  64  Bogen  in  ^ofs  8* 
mit  zahlroichea  Tafeln,  Karten,  Pl&nen  und  Textbiidern.  14.  Auflage. 
Leipzig,  Berlin  und  Wien.  F.  A.  Brookhaus,  1892.  Preis,  in  g©- 
scbmRi  kvoIK  in  Kalbiranzband  gebunden,  10  m  fiir  den  Band. 
Der  erste  Baud  dh'ser  neaen  JubillUimsaiLsgabe  ist  S.  186  if.  dieser 
Zeitschrift  an^ezeic^t.  Mit  auerlcenmmgswerther  Promptheit  sind  der  zweite 
and  dritte  Baud  gefolgt,  deren  Inhalt  und  aufserer  Ausstattung  nar  unein- 
geschrfinktes  Lob  gezoUt  werden  kann  Besonders  treten  in  diesen  beiden 
B&nden  die  zahlrcichen  Abhandlungen  uber  grdfsere  St&dte  des  In-  and 
Auslandes  mit  vortreflflichen  Planen  hervor,  so  z.  B.  Berlin,  Bremen, 
Breslau,  Budapest,  Bombay,  Buenos  Aires.  Die  Darstellung  der  ge- 
sammten  Verhaltnisse  Berlins  ist  eine  geradezu  erschopfende.  Aus  dem 
Eisenbalingebiet  finden  sich  in  Band  IF  zwei  ausffihrliche  Artikel  uber 
Bahnhfife  und  uber  Betriebsmittel,  beide  mit  vielen  Plancn  und  Abbil- 
dungen  fiber  altere  und  neuere  Anlagen  (von  Bahnhofen  u.  A.  der  von 
Frankfurt  a.  M.,  der  grOfste  und  schSnste  der  Welt).  Der  Leser  kann 
sich  hiemach  ein  darchaus  ziitreffendes  Bild  von  der  Entwickluiig  und 
BedeutniiK  rlieser  Aiilaficn  inachen,  und  die  ausffihrlirhon  I.iteraturani?abeQ 
geben  ihm  das  Material  zu  weiteren  Forsrlnin^^en  an  die  Hand.  In  dem 
dritten  Bande  findet  sioh  ein  langerer  mit  einer  erliiuterndeu  Abbildung 
verselu  ner  Artikel  iiber  Blocksignalsysteme.  Wir  beschrS.nken  \\m  heute 
auf  diese  kurze  Aiizeige  uber  das  crfreuliche  Fnrtschreiten  des  lioch- 
bedeutenden  Sainmelwerkes.  das  einen  wei  thvnllen  Best  and  iu  den  Biblio- 
thekeo  auch  der  Kisenbahubeamteu  und  BeliOrde.u  bildeu  wird. 

X  .  .  It. 


UEBERSICHT 

d«r 

aenesten  Havptwerk©  Uber  Ktsenbabawesen  ud  am  yerwaadten 

GeMetoo. 

Baiit  r,  0.    Haftpfliclitgeiietz  und  I  hiallvorsiciH  rung,    liiittineeii.  ^d.  1,00. 

Coglioio,  P.  Oodice  delle  strode  ferrate,  cutenentc  luggi,  couveuziuui,  capitolati, 
•rdiuaDse  ragolamenti  fcrrovJari,  nonchi;  legge  e  regolaineiiti  relativi  alle  linee 
di  oomplcmoitoi  oon  raggfimta  delle  aitre  lUepoaiiioai  eke  vi  hanno  attiaensa. 

—  Gedice  del  fenroviere  per  le  leti  meditemnnea,  adriatiea,  eicnla.  FIrense.  L.  3,00. 

—  Codice  dei  trastporti:  racolta  delle  leggi,  regolamenti,  ordini  circa  i  trasporti  fer* 

roTiari,  tariife  gcnerali  •  c  iuli.  coa  la  ginrisprudensa  eommereiale  eui  traa- 
porti  di  merci  e  di  penoae.  Firense.  L.  4,00. 
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Co^liolo,  P.  La  rr-spoiiHabilita  L'inridiea  delle  societA  ferroviarie  rorso  i  lore  inipie^ti 
e  verso  i  viiig^iatori,  con  particolare  risgoardo  al  risarcimento  del  danni  <leri?»u 

dai  tiitastri  ferroviari.   Firenze.  L.  9.00. 

Die  Zoknnft  des  preufaischen  sStAatseisenbabn-  and  Staatsbanwesens  and  ihrer  hiiheren 

Beamten.   Leipzig  1892. 
BngineeriuK  record.  —  Boad  constraction  and  maintenance.  Prise  eesays  reprUldd 

from  fhe  ««ii8i]ieeiiii|r  record'*  seleoted  a  oomnittee  of  engineeia.  New-Torfc. 
Forrttrim,  SI.  Stndien  flber  die  heutlgen  BisenbthneB  im  Kriege&lle.  Wiea.  PeiL 

Leiptig  18BS. 

€H(tM,  K.  EraiikeiiTenieheniiigigeBeti  nebst  den  die  EtaakettTereidiening  be- 
trefbiidMi  Beatimmnageii  der  UoibUTenichenuigigevetM  md  dem  ffilfritasaea- 

geset2.  M  i^. 

—  Samiiihiug  der  die  Unfallvfrsichcrung  betrtiffenden  Bescheide,  Beschltisse  un'l  Rr- 
knrsentscheidnngen  dea  HeichBTersicheximgsamts  nebst  den  wichtigBten  Kusd- 
8cbrt'iben  desselhen.   8  Bd.  M  4^>. 

OrealH-'ck,  ¥.  Das  Kraukenversicheruiigsgesetz  vom  16.  Juui  1883  und  lu.  April  1892. 
Antbach.  M  UMH 

Howoi  M.   Diagrams,  fonmilaa  tttd  ttblee  for  bridge  engineen  aid  arebiteeti. 

Koch,  Dr.  J«r.,  W.  Handbndi  fllr  den  Biaenbahnirtltenrerkebr.  Thell  I.  EiMabdah 

stationsvenei^nifs  der  dem  Verein  dentscber  Eisenbahnver'waltnngen  ta* 
gehOrigen,  sowie  der  ttbrigen  im  Betrieb  oder  Baa  befindlicbeii  Eisenbaluien 
Europas.    88.  YoUatftndig  nmgearbeitete  and  Termehrte  Anflage.    Berlin  I8d^ 

Lehr,  J.  PolitiscbL'  Otikonomie  in  ^pdriin^ter  Fassung.  2.  AuH.  M&nchen.  M  ii,00. 
Leyg^e,  L.  Cheniins  fi<'  tVr  Nf  ti  uiH  gent'-rales  et  economiques.  Paria.  Fr.  15^ 
Malo,  L.    La  ltl-vc  et  Ics  cineimuH  lie  I'er.    Lj'on  18^'^. 

Meiii,  F.   Qeschicbte  und  Sjstem  des  intemationalen  PriTatreehta  im  (.irundriif. 

Nachricbteii,  tjUtistiacbe.  vou  doii  EiseDbahueu  des  Vereins  deutachrr  EideDbabn- 
Tenraltnngen  fllr  daa  Bechnvngsjabr  188(k  XLI.  Jabrgang.  Jk  l^GO- 

Poor»  J.  A.  Tbe  flrat  inteznataonal  Bailway  and  the  colonisation  of  New  £ngii>i> 
Nov  York.  $  MO- 

Rnilrond  caMs,  American  and  Englisb,  a  collection  of  all  the  Bailroad  eaees  !■  the 
courts  of  last  resort  in  America  and  England.  Northport  $  iSOt 

Kaeee,  H.  Economies  in  maintenance  of  iray.  New  York. 

SeUoeniniff  H*  et  P^gremont,  B.   Moyen  d'arrfiter  antomatiqnemeat  nn  train  ea 

marcbe  stir  ane  voie  encombr^e.  Marseille. 
Siebliat,  (».    Di.'  Post  im  Auslande.    2-  Aufl.  ,41 
Vantier,  A.   Etade  des  chemins  de  fer  funicttlaires.  Paris  1898.  Fr. 
Zeller,  W.   Das  Kruiikenversifhemn^TsgRsf^ts  TOm  16>  Juni  1888  in  der  Fassnoic  'ie^ 

Novelle  vom  lu.  April  1892.   MQnchen.  •  .//  l,da 
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Zeitschrilten. 

AjunaleH  den  pont^  et  chausaees.  Paris. 
Apiil 

Note  sur  les  travaux  d'abaissement  du  cheuiin  de  ler  de  ceinture  de  Paris 
daos  lea  I7e  et  l8e  arrondissemeuts  poar  la  suppression  des  passages  a  niveao. 

ArekiT  fUr  Post  Bad  TMegMpUe.  Bolin. 
No.  12.  Jmti  1888. 

£i*e&l»«liiiT«rUUtiU8M  in  Argontinien. 

Bulletin  de  la  CoininiH8i4>ii  interaatioiiale  da  Congr^s  41«h  chemiiiH  <i«»  fer. 
Brnzellei. 
AprU  1892. 

La  question  4e«  hantes  pressions.  Les  renseigueiueuts  techniques  relatils 
anx  T^snltata  d'exploitation  comports  d'aprts  le  formiiiaire  XI  et  an  prix  de 
revient  de  rnnit^  kilom6triqae.  Les  renseignemente  techniqQes  velatifi  4 

la  consommation  dn  combustible  dans  les  locomotives,  compares  d'apr^s  le 
fonuulaire  TV.  L'^chan^e  »In  materiel  roulsiit  T.p«  renseig:nemeiit8  tech- 
niques i\  recueillir  contormeraent  aux  fonnulaires  1  et  11  sur  les  bris  des 
rails  et  I'nsure  des  rails  d'acier. 

Juni  1892. 

La  form;ition  il'nn  formnlaire  de  renneignements  techniques  relatifs  aux 
foyers  de  locomotives.  La  repartition  des  depcnses  indivises  d'un  r^seau. 
Les  renseignements  techniqnee  relatib  aax  machines  de  manoeuvre.  Lea 
caiises  de  retraite  et  de  leeonre.  Llntercommnnication  dans  les  trains. 
L'entTOtien  des  Toies.  Lea  lignes  k  fiuble  trafic.  La  contrAle  de  la  Titesso 
des  trains.  !><  s  innvcnR  de  d6velopp«>r  les  relations  itttemationales  en  ee 
qni  eonceme  le  tra&c  des  marchandtses. 

Joli  18991 

Les  eignanx  ilxea.    Les  renseignements  techniques  relatifs  &  I'entretien 

entrant  dfs  traverses  Tiietalliques.  Les  renseignemcTits  techniques  relatifs 
au  graissage  de  locomotives.  La  communication  entre  les  stations  et  les 
trains  en  marcbe. 

Aagfont  1882. 

T.n  qnostion  des  trains  rapides  La  retiition  cntre  les  ponts  et  If  materiel 
rouhmt  Les  modes  s])»'ci:uix  de  traction.  Leg  renseignements  techniques 
relatifs  aux  traverses  en  bois.   Les  chemins  de  fer  dans  les  pays  neufs. 

Ballotbi  dn  miaistire  den  tmyanz  pnblicn.  Perie. 
MEn  1882. 

.Boecttes  de  I'exploltation  des  chemins  de  fer  fran^ais  d'int^r^t  g^n^ral 
(ann^es  1891  et  1890V  Rerettes  de  I'exploitation  des  chemins  de  fer  altrrriens 
(annf^es  IMDl  et  189<)'.  Chemins  de  fer  onvprts  h  IVxploitation  i  inar,«  1892). 
Alleuiague.  —  Resume  de  la  legislation  gen^rale  des  chemins  de  fer  alle- 
mands  (suite  :  II  —  Periode  de  1850 it  1879-  Grande-Rretac:ne  et  Irlande.— 
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ilete  de  1891  porttnt  approbatioB  4e«  tarift  de  to  Compagnie  dn  ^0^1 4t 
fer  de  Londres  et  8onth-WeBt«ru.  PniMe  —  Biaoltote  gttt^nns  4ea 
ehemiat  de  fer  de  Tfitot  (1854  K  1891). 

April  199ie. 

Longneun  dee  chemiiu  de  fer  et  txemireje  onTerts  k  Te^loitation.  AUe- 
maffne.  —  B^amiid  de  la  l^gialation  dea  ehemina  de  far  aUemanda.  AatriehcL 
—  Statietiqite  des  cbeaaina  de  fer  poor  raante  188B. 

Centralblatt  der  Hauverwultunji^.  Herliu. 

No.  26— SO.   Vom  25.  Juui  bi?  27.  Ju!i  1892. 

(No.  26:)  Neue  franzOsische  VuritchrifUin  iiber  eiuerue  liruckeu.  '..No.  ii- 
Prttftrag  dea  FJnfaeiaena  der  Fordenw  Weiehaelbrfteke.  (No.  9B:)  Sicbemii 
der  EiaentwImaOge  bei  ihrer  Anafahrt  ana  Stadoiiem.  (No.  98  vaA  99:)  Kne 
StrafBenbahn  mit  Zabnstrecken  (St.  Gallen-Gais).  (No.  29a:i  Statistik  dtr 
Eisenbnhnen  Dentsrhlands  im  Betricbsjahre  1890/91.  Zur  Stofsverlajchuw: 
der  Bvf  itfufssphi*  itt  u.  (No.  30  and  30a:)  Neae  BandeBrathsbestiauDiuges 
fUr  duu  ikin  und  Betrieb  der  EisenbabneD  Deatscblauda. 

Dwitaehe  Verkelmblfttter  nad  aUgeueina  dautaehe  EiaeBbahiiniliug;  Lequig. 
No.  89.  Vom  91.  Jnli  1889^ 

Zur  Fra^e  der  BeBcMennigQag  deR  G1lter?erkdira. 

IHaglerH  iKtlyteebniacbea  Jonrn*!*  Stuttgart 
Jahrgang  7S.  Bd.  284.  Hefl  11  and  19. 

Die  elektriBcben  EiseiibabTieinricbtaiigen  anf  der  FrankAirter  ABBBteUof> 

Jahr^'aiTK  7'{.    Bd.  Heft  1  mul  .1. 

Die  elektrischeD  Kisenbabueinrichtuugen  aaf  der  Frankfarter  Aosstellusi. 

Jahrgmnff  78.  Bd.  98Sw  HafI  8. 

Elektrische  LokoniotiTen  fiir  Eisenbahnea.  Ueber  die  Lieferungsbediu^OlgCl 
filr  ttineralscbmierdle  bei  dea  kOaigl.  preafaiBcben  Staataeiaenbabnen. 

SaalBaoaapoxaoe  n*M  (Eiaenbabaweaeii).  St.  Peterabnrg. 
No.  17—88.  1808. 

(No.  17. 16:}  AttB  dem  Qebiete  der  Unterancbnng  dea  BecbnangsweBBOi  ^ 
rutfsi^cben  EiBenbabaen.   (No.  id  20:)  Ergebnisae  der  anf  der  SiBeabikB 

Kcslow— Woronescb  mit  der  Anlage  von  ErddSmmen  gegen  Schneerer- 
wohuugen  ini  Winter  1891/92  ir*^niarhtpn  Versuche.  (No.  21  nnd  ^^f" 
such  der  Abfassaug  der  Vorschritten  liber  die  Befdrderung  aut  EiseubiiiiBeB 
ia  95  Paragruphen.  ErgebniBBe  dea  Betrieba  der  nuBfachen  StaatBbthBCB 
in  1891. 

fingiiioerin/;.  London. 

No.  W8a-i:-{S9.    Vom  24.  .Tmii  liis  i-j.  Aii^ut^t  1&02. 

(No.  13^^20  The  new  jjigualiing  »>steiu  and  alterations  at  Wat«^rloo  stati'D- 
A  brake  power  paradox.  New  i^uuth  Wales  Railway  commission.  (No.  iSSSrl^ 
nad  1868:)  Glaagow  Central  Railway.   Forooaa  and  ita  Bailwara*  ^ 


Digitized  by  Google 


BflcberscliAii. 


1059 


electrical  underirroumi  Railway  fur  lii'rliii.  ['So.  1383-1.86:)  Aiuencau  rail 
and  track.  (Ho.  1384:)  Convertible  gauffe  locomotive:  Great  Weateru  Rail- 
waj.  (No.  1888:)  Notes  from  the  United  States.  ^No.  )388  n.  1889:)  The 
Manchester  ship  oanal. 

Eag/ln»tftiikg  N«w8.  Nev*York. 

No.  Von  itf.  Joni  bis  4.  August  188& 

(No  L'5:)  American  types  of  eompartment  cara:  Wagner  Palftce  Car  Co. 
1  iniiieU  at  St.  Paul,  Minneapolis.  Heavy  freight  engine  for  Iron  Range 
ami  Huron  Bay  R.  R,  Raihv;iv  statintif;  and  buildings.  Tunnel  lightinj?  by 
electricity.  The  Hunt  industruxl  Railways,  Details  of  anchur  ^pan  and 
cantilevers  for  the  Memphis  bridge.  Steel  freigt  car  tmcks;  llarvey  stewl 
Car  Co.  The  irregnlar  wear  of  looomotiTe  driving  wheel  tires.  Bighwajr 
tunnel  under  the  rirer  Thames  at  Blackwall,  London,  Bngland.  The  Lindner 
starting  year  system  for  compound  locomotives.  The  cast  iron  lining  of 
the  HndHoii  river  tunnel.  (No.  26:)  A  <rrtat  -witih  uii'l  •-i£rnr»!  pl;int.  The 
design  of  locnniotivt'  sriiiike-stacks  and  fxhaurfl  nozzles.  Tlie  widening  of 
the  Great  Western  Railway,  England.  Compound  locomotive  tests.  Statistics 
of  Ballway  constmetion  in  Southern  States.  (No.  27:)  Compound  locomotiTe 
tests.  Life  of  wheels  on  cable  can.  The  reinforced  rail  joint  (No.  97  u.  S8»81 
u.  82:  The  engineering  schools  of  the  United  States.  (  No.  S7:)  Results  of  eom* 
poand  locomotive  tests.  (No.  28:)  Comparison  of  indicator  diagrams  of 
simple  and  romponnd  locomotives.  He«vy  freight  loroniotive.  Iron  Range 
and  Huron  Jiay  Ky.  (No.  28  und  2y:i  'i'he  coming  development  ot  electric 
Railways.  Breakage  of  rails.  (No.  29:^  The  East  and  West  coast  Railway 
for  England.  The  early  history  of  the  Baltimore  and  Ohio  R.  R.  Pasadena 
and  Mount  Wilson  lUdlway.  The  progress  of  New  York's  rapid  transit 
scheme.  (No.  so.)  The  Chicago  gnide  crossing  question.  lOO  lb.  rails: 
Pemisyhauia  R.  R.  American  locomotives  in  New  South  Wales.  Proposed 
terminal  improvement'*  of  the  Pennsylvania  R.  R.  at  Washington.  The 
Chicago  Railway  terminal  problem.  i^No.  31  :i  Railway  statistics  in  Illinois. 
TheSimplon  tunnel.  The  Railways  of  the  United  SUtes  for  1801.  (No.  32:) 
Statistics  of  progress  and  prospects  of  Railway  construction  in  Norths 
western  states.  Railway  constmetion  in  the  Northwest. 

OlauAr'a  Annalen  far  Oewerbe  und  Baowesen.  Berlin. 

Huft  12.  Vom  16.  Juni  1880. 

Amerikanisehe  Lokomotiven.  SelbstthMiger  Wlirmeregler  System  Schmidt. 
Ueber  die  Lieferungsbedingungen  fiir  Mineral8ohmier(}le  bei  den  kOniglich 
pr^'itr^i^chcn  Staatseisenbahnea.  £ine  none  Rangirbremse.  Fttnfaehsige 
GiiterzugiokomotiYcn. 

Heft  I.    Vom  l.  Juli  1892. 

Der  Ausllug  dus  Vereius  deutscher  EisenhUtteuleute  uach  .\merika  im 
Herbste  des  Jahres  1890.  Etat  dor  Eisenbahnverwaltung  fllr  das  Jahr  Tom 
1.  April  1800/^.  Vorsehlag  su  eiuer  Qleisrangirbremse.  Reiseerinnerungen 
aus  der  Sdiweii. 
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Heft  H,  Vom      Joli  I8es. 

n«ber  Sduenenbefestigung.  Ueber  Eitenbaliiiftagen  wirthfdiaftlieher  Ait 
in  den  Vefdalgten  Staaten  ron  Nordamerika.  Bjdfaalitehe  Nietaiiuidituf  1 

der  koiii^!  EisenbahnhauptweriMtatt  all  Witten.   Der  Ansflog  des  Yereini  ' 

deutscher  Eisen^iiitteiileute  nach  Amerika  im  Eerbste  des  .Tahres  1S90.  T»ie 
Londouer  UntergrundbalineiL  Ueber  deu  Lokomotivbetrieb  mit  mebn^ea 
Manoflcbaften. 

Dm  IluiulelH-Mnsenm.  Wien. 
No.  28.    Void  14.  Juli  1892. 

(Sq.  SB:)  Der  Zonentarif  and  deaaen  Besaltate. 

Bweaapi  (Der  Lixeaieiur).  Kiew. 
Hefl  JnBl  1898. 

Platsoi  einea  LokomoliTkeaaels.  Ueber  die  Erb9hiuig  der  Fabyyeichtria- 

digkeit  der  Guterza^e.  Das  Zentralwmeken*  und  Signal«tellwerk  Sjitca 
Saix  (Scblafs  ana  AprilbeftJ. 

Helt  Jaii  1892. 

Die  schnellwirkenden  Weitinghonaebremaen.  Ueber  daa  Trinken  der  H«b- 
flcbwellen. 

iloimi«l  of  the  Aasoetatioft  of  Bagliioeiteg  aodaClee.  Beaton. 
Mai  1898. 

The  Railway  problem  of  ChieoKO  in  relation  to  terminala,  rapid  tniiit, 
marine  commerce  and  related  intereata. 

Moniteyr  dm  Inl^rlta  matdrielt.  Brftaael. 
No.  87.  Tom  17.  Jnli  169S. 

fNo.  67:)  La  nationalisation  dea  entrepriaea  intemationalea  dei  eheiran 
de  fer. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  25— ao.    Vom  IP.  .Tuni  bin  23.  .luli  1H92. 

No.  25:)  i'rovedimenti  per  le  strade  ferrate  complementari.   (No.  26 
28—90:)  FerroTia  del  Gottardo.  (No.  97:)  Le  farroTie  ad  ingronaggio  tistiBi 
BigKenbach,  Abt  e  Looher.  (No.  99:)  Unione  delle  ferrovie  italiane  d'intermae 
locale.  (No.  80:)  TrafKco  de  e  per  lltatla  attraverao  il  Qottardo  neU 
]891  in  confronto  coll  'anno  l99f>. 

Oe«t«ffr«ichiBehe  AUenbalinMitimir.  Wien. 

No.  98—81  Vom  96^  Jnni  bia  14.  Angnat  189S. 

(No.  86:)  Elaenhahngeld.  Etaenhahnverkebr  im  Monat  April  18B8.  (No.  17:; 
Ueber  eine  nene  Methode  fttr  daa  Trocknen  lackirter  Siaenbahawacti- 

(No.  28:)  Die  L8sung  der  Lokalbahnfrage  in  Stciermark.  (No.  29:1  Km- 
DUtzung  der  Was-orkritftP  auf  dein  Wee*'  i  !•  krrischT  Kftifriibertrarttng- 
fNo.  30:1  Statiatisciie  Nacbricliteu  lies  Vt-reuiH  lient.scher  Eiseub.iimrerw*!' 
tuugeu  fiir  1890  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Mai  1892.  ^No.  31:)  Di< 
Betriebaergebniete  der  grufaeren  9aterreic]iiach«i  Siaenbahnen  im  Jabvt  1811. 
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(No.  32:J  Die  Wiener  Stadtbohu.  ^Mo.  33:)  Ueber  engiiscbeb  and  amerika- 
nisebes  Biienbabiiweteii. 

OrffM  fttr  die  Fortachritte  dm  fiisenliahnwefiam.  WiMbadea. 
Heft  III.  IMS. 

Die  Widt  rstiinde  der  EisenbabOKilt^c  bci  ihrer  Bewegung  durch  GleisbOgffii. 
I>ip  I.okoiiKitivni  der  nordamerikanischeii  Kionbahnen.  Fahrstrafspn- 
tiitriegehing  dnrcli  das  Zneacblufszeicheii.  Ein  Mittr  l  gegen  vorzoititfes 
Uuistellen  der  Weichen  uiid  vorzeitiges  Riickmeldec  der  Zuge.  Vergieichendc 
Oftrantersnchnngeo  nnd  WSmeiaeMmigeii  in  der  RRUchkanmer  tod  Loko- 
motiTen  mit  ankerlosem  nnd  gcwdbnliebem  Kessel.  Zeiehneriiehe  Bestini- 
inung  der  zusauiinengehurigeii  Ffllliiiigsgrade  in  beiden  Zylindern  der  Ver- 
bundlokoniotiveii.  Itopix  lte  Kreuznng&weiche  mit  Zungenkreuzungen.  Elek- 
triscbe  Untergrundbalinen.  Die  Lokomotiven  anf  der  Paruer  Weltans- 
stellung  1868. 

Heft  IV.  1888. 

Ueber  Lokomotiven  fUr  Tifbirgsbahnen.  Normaldrehgestellc  fflr  Personen- 
waf^cn  der  Pennsylvaniabalni.  Frubefabrten  init  dfin  Drf li<,'estellwageji. 
Streckenwart**rilberwiit;liuug8Vorrichtnng.  Die  Lokomoiiveu  auf  der  Pari^'er 
Weltausstellang  1889.  Federnder  Rtthreureiniger  fiir  Feuer-  and  Siederobre. 

Tke  RallwAj  Newa.  London. 

No.  1484—1488.  Torn  11.  Jnni  bis  38.  JnH  180B. 

(No.  1484:>  Englisb  and  American  Bailway  working.  No.  I486:)  Indian 
Railways  in  1891.  The  Zone  system  on  the  Cork  Blackrock  and  Passage 
Kaihvay  rnnipaiiy.  Railways  in  Sonth  Afrika.  Victorian  credit,  and  Vic- 
torian Railway!*.  (No.  1487:)  Traffics  in  the  past  half  year.  The  city  tind 
8onth  London  electric  Raiiwaj:  cost  of  electric  traction  (No.  1488:)  The 
coming  Bailway  dividends.  The  new  parliament  and  Railwaf  and  commer- 
eial  interests.  (No.  1489:)  Railway  directions  in  tbe  new  parliament.  Metre 
gange  fiailways  in  India.  Bailways  in  Palestine. 

Kailruad  Gazette.    New  York. 

No.         Vom  17.  Juiii  1S*»2 

Tbe  Grant  locomotive  works.  Compound  consolidation  locomotive  tor  tbe 
Cornwall  A  Lebanon.  Car  for  tbe  Chicago  &  Sonth  side  rapid  transit.  Com- 
ponnd  passenger  loeomotive,  Pennsylvania  B.  B.  Common  sense  abont  es- 

hanst  apparatus.  Locomotive  cylinder  pow(.-r  consnmed  ahead  of  first  car. 
Tbe  Westingbon?e  nir  brake  on  tin-  rbicnfirn  KI»v;i(. d.  Emergencies  of 
Railroads.  Night  signaling-past  and  present.  Passenger  traffic  of  Boston 
Railroads. 

No.  20.    Vom  34.  Jnni  1892. 

Plan  of  proposed  steam  heating'  conpliner-  Harrison's  journal  lubricator  nnt! 
Bectional  <lnst  gnard.  Tbe  Dalles  boat  Railroad.  Car  switching  and  cleaning 
yard  at  Dearborn  station  Chicago.  iSix- wheel  switching  engine  Western 
New  Tork  ft  Pennejlvania  Kailrond.  Convention  of  the  Master  Car  Baildem*^ 

Arohiv  Mr  EiawVahniraSM.  USB.  ab 
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association.   Leg^islative  control  of  live  stock  transportation.    Tar  bnilding 
Bridge  bnildingp.    Electric  motors  as  gnbstitntef'  for   steam  locomotives 
Tests  loads  tor  bridges.  Enlargement  of  the  Waterloo  station,  London. 
Motive  power  for  atreet  Railroads.  Tests  of  the  standitrd  car  coupler  at 
Saratoga  sprioge  conTention.  Fall  of  the  Lickinic  rirer  bridge. 

No.  27.   Vom  1.  Juli  1892. 

Borin^"^  machines  for  locomotive  rods.  The  standard  crank  pin  ;raui:e  Bail- 
ro.ui  hiiilding  in  181>2.  The  Harrisbur^f  collision.  Mny  accidentjs.  The  Rail- 
road telegraph  superintendents*  association.  Car  accountants  conveutioii. 
Twelye  passengers  killed  on  the  PennBylTaiiia.  Train  aceidenta  In  the 
United  States  in  May.  Indian  Bailroad  notes.  Railroad  bnilding  in  Bnssia. 
Building  the  Baltimore  &  Ohio  Railroad.  Record  of  new  track  laid  in  the 
United  Stotea,  Canada,  and  Mexico,  Jan.  1.  to  Juli  1,  1898. 

Vq.  88.  You  a  Juli  im. 

Fall  of  a  tnniiel  roof.  ValTe  year  for  eomponnd  loeonotiTes.  The  fox 
emergency  train  stop.  The  Bailroad  problem  in  Chicago.  Kansas  dty 
traffic.  Handling  freight  cara  in  England.  The  fntore  of  electric  Railroada. 

Swiss  cable  Kailruads.  Building  the  Baltimore  &  Ohio  Railroad.  Riot  at 
the  Homestead  t  i-l  v  rrk^  A  forecast  of  the  new  Bailroad  boiiding 
in  iddil-  Bailroaduieu's  eyesight. 

Mo.       Vom  IS.  Jili  1898. 

Plan  of  gronnda  and  buildings  of  the  Schenectady  locomotive  works.  Black* 
stones  aiiti-tflescoping  platform  and  coupler.  Can  Railroad  discipline  be 
improved?  Cliicairo  harbor.  Nute?«  on  Railroad  location  aii>!  i  r.nstnictiou 
in  the  NorthwcRt.  Tlu'  coupler  and  brake  law.  Baldwin  lo*  onn'tivt'  engines 
in  New  ^outh  Wales.  Metallic  ties  in  Belgium.  Electricity  in  Railroad 
shops.  Railroads  in  Costa  Bica.  Comparative  locomotiTe  performances. 

No.  aO.  Vom  22.  Jnli  1892. 

Pressed  steel  tic  for  the  New  York  Contral  &  Uoudson  River  B  R.  Penn- 
sylvania 110  lb.  rnil.  Details  of  Baltimore  &  Ohio  switchps.  Cilitoniia  as 
a  field  for  new  iiaiiruads.  Extension  belpaire  boiler  tor  wheeling  &  lake 
Erie  10  wheel  locomotive.  The  civil  engineer  and  the  Bailroad.  The  an- 
thracite coal  traffic  and  the  eoneolidation.  Jnne  aceidenta.  Boknsek's  patent 
local  ticket.  Swiss  cable  rack  road  data.  The  cost  of  power.  The  Illinois 
Central  improvements  at  Chicago.  American  driver  brake  No.  10000. 

Mo.  81.  Tom  99^  JoU  189B. 

Altoona  yards -Pennsylvania  B.  B,  The  Bargion  compound  rail.  R«^id 
transit  speeds.  The  Bailroads  of  the  United  States  in  1891.  The  Chicago 
temlnal  eommlssioners'  report 

No.  82.   Vom  5.  August  1899- 

The  British  board  of  trade  and  accidents.  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Pan! 
componnd  locomotive  tests.  The  Cairo  bridge.  Hours  of  work  on  French 
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Th«  Railway  Bii|^ae6r.  Loudon. 
No.  ISO.  jQli  1699. 

Express  passenger  engine,  Manohester,  Sheffteld  and  Lincolnshire  Bailwaj. 
Bailwtjr  stractnres.    Crank  axles.    The  Leopotdina  Railway.  Eight-ton 

wagon.  North  .Staflordshire  Railway.  Widening  and  improrement  works. 
London  and  South  Western  Railway  (Trietropolitan  extensioni.  Express  pas- 
!seng«-r  engine  with  single  drivintr  whtrcl?:  Hady  of  the  lake  class),  London' 
and  North  Western  Railway.  The  red  rock  bidgc.  The  new  tarifi's  of  ex* 
press  rates  and  fares  on  French  fiailwajs.  The  design  and  eonstruetion  of 
Railway  carriages  and  wagons.  Continnons  brakes:  board  of  trade  returns 
for  the  last  six  months  of  1881.  Lancashire,  Derbyshire  and  east  coast 
Railway.  Wrexham  and  EUesmere  Rnilway.  Fonr  wheels  conpled  express 
engine  and  tender,  North  British  Eailway. 

No.  lil.  August  188S. 

Express  passenger  engine,  broad  gauge  conTorted,  Oreat  Western  Bailway. 

Standard  designs  of  signailinri:  appliances.  Signalling  of  Waterloo  station 
L.  and  S.  W.  Railway.  Compound  locomotives.  The  desic:!!  and  construc- 
tion of  Bailway  carriages  and  wagons.  Kecent  patents  relating  to  fiaiiways. 

R.«VDe  K^ndrale  des  cbemlns  do  for.  Paris. 
No.  6.  Jnni  188S. 

Chemin  de  fer  de  r£tat  de  Bosnia  et  HersogoTine  &  voie  de  0in,76  h  ad> 
h^rence  et  h  or^maillire.   Contribution  &  T^tnde  des  ponts  m^talliqnes. 

Observations  pratiques  sur  un  cas  special.  Note  sor  les  resultats  auxqnels 
out  donnf'  lieu  le?  rssais  de  traverso«  mptalliqnes  dn  tvpc  Post  et  Braet 
placoes  sur  la  ligne  d  .^uvers  !\  r.nixclh'K.  coni|ian\tivement  a  une  voie  avec 
traverses  en  cheue  jiosTe  sur  la  meme  partie  de  ligue.  La  uouvelle  loco- 
motiTO  componnd  ^  quatre  cyiindtes  et  h  grande  vitMse  du  chemin  de  fer 
da  Nord. 

No.  1.  Jnii  1892. 

Note  sar  la  duree  des  traverses  en  bois.  Note  sur  la  voie  renforc^e  de  la 
Compagnie  de  Paris  h  Orleans.  Le  r^ean  des  ohemins  de  fer  en  Bnssie. 

No.  2.   August  1802. 

Les  nouvenux  at<  licr.s  des  f^ervioes  electriquet*  de  la  conipaguie  du  chemin 
de  fer  du  Nord  a  »t.-Quen-les-Ducks.  Les  rtceutes  reformes  de  tarifs  sur 
les  chemins  de  fer  de  I'lltat  antrichien. 

R«Tistft  tecBoIogica  indnatrini.  Bareelona. 
Mai  189&. 

Besistencia  de  materiales:  estndio  sohre  los  ensayos  de  hierros  y  aceros. 

fiSchweizerische  Baozeitnn?.  Ziiricb. 

No.  ^ii—H.   Vom  25.  Juni  bis  16.  Jiiii  IH92. 

'No.  'M:i  Die  Keihenfolpfe  der  Kurbeln  bei  zwpjsnifigen  fjokomotiven.  (No.  3:) 
Leber  den  Werth  der  Belastuugsproben  eiseraer  Brilcken. 

68* 
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La  Toie  ferr^e.  I'aris. 

No.  604—511.    Vom  S3.  Jiini  Ins  11  iftjia. 

No.  504:)  L*-!^  canaux  et  k-^  cheiuiiiH  <ie  for  da  Muil.  L.i  cooipa^nie  nationale 
dOH  chemins  de  fer  a  voic  utroite.  No  606:  Ce  que  coutcrait  le  rcaeaoda 
Hidt  Le  novreau  regime  dei  colis  posUuiz.  De  raoerouaeaient  de  la  dr- 
eolation  snr  lee  ehemine  de  fer  en  Enrope.  (So.  607:1  Lee  dividendee  dcf 
Hrrendet  tompt^gnU*.  La  comptabiliU  de  la  Compagfiie  dli  Midi.  Le^  nou- 
vf'llcs  concessiotis  u  l'Orldan«.  Les  industrieR  dans  le?  irares.  (No.  50S:I 
Le  melropolitaiu.  L'aniformisation  dc  la  classification  de«  ii)archandi<!es 
(le  petite  vitesse.  Les  six  gi  andes  cumpagnies  de  chemiii«  de  fer.  (No. 
La  r^forme  de  la  graade  viteese.  L'Oridane  et  l'£ut  k  Anfj^nl&ne  et  i 
Toun.  Let  Toyagemra  et  lee  meeeegeiiee  enr  le  diemin  de  eeinture  d« 
Paris.  LiKiies  a  faible  treftc  (No.  6100  Le»  proAte  procnr*  s  a  I'Et.u  ptr 
ies  chemins  dt^  f-  r  Lu  coTTiptabUitd  de  la  Compagate  dn  Midi.  <Ko.  511:) 
Le  congris  dee  chemins  de  fer. 

Veraitfimiignblatt  dee  k.  k.  HMMleUmlnistorisiiis  fir  EiMBbalmen  ud  Sekif* 
flahrt.  Wien. 
Mo.  78-Sl.  Vom  SB.  Jmii  bie  II.  Angnet  1898. 

(No.  78:)  Znsemmenetelliing  der  im  Monat  Mai  189S  bei  den  Zigea  nit 
Pereonenbef5rdernng  in  den  findstationen  v<>rL;>  konmieneii  Verspatnn):ru. 
(No.  76:)  Klnfvlhrung  nenr-r  FrrifhtbrittV  iiiifj  Fra(  hthri-  Mttplikate  in  Knfs- 
land  I  No  H):)  Eisenbahiiverki  hr  im  Monat  Mai  192  nnd  Verifleiclj  *\^r 
Einnahnien  in  den  orsten  fiinf  Monateu  1892  mit  jeuen  der  gleicl>en 
Periode  1891.  (No.  77:)  Bettiebsergebnieee  der  sohwciserischen  Eiseabihitt 
im  Jahre  1890.  (No.  79:)  Der  Verkehr  Londons  mit  beeonderer  Berftdt- 
sichtignug  der  Eiscubahneu.  (No.  81:)  Uebersicht  der  in  Oesterreidi 
gelejrenen  Schl«>ppbahnen  mit  Ende  1891.  (No.  S3:)  Eisenbahnwrnral- 
abrechnnn;r«'V>fSr!  an  in  Unfiarn  im  Jahre  1B9!  (No.  88:)  Znschla^risten  und 
Lieferfri-st v*irkiir2ungen  im  Bereiclie  de.s  Vereins  deutscher  Eiscnbala- 
verwaltungen.  (No.  8d:)  EUsenbahnverkchr  im  Monat  Juni  I8d2  und  V«^ 
gleieb  der  Bin&iluneo  im  eretes  Semester  1802  mit  jenen  der  gleidrn 
Periode  1691.  (No.  91:)  Die  Zugfttrdemagekosten  der  Ci^-  and  Setfb 
Londonbabn. 

ViiikMwirthschaftliche  Wochenschrift.  VVien. 
No.  449  nnd  450.   Vom  4.-11  Aus^nst  1B92. 

^No.  441>/50:)  Ueber  elektrische  Kiaenbabnen. 

Zelteebrifl  flir  Staats-  nnd  Volkswirtliaehaft.  Wien  1899. 
No.  XXT.  Vom  19.  Svai  189S. 

Die  Tarifregnlimng  der  Staatebahnen. 

No.  XXVIII.  Vom  la  JnU  1898. 
Die  Wiener  Verkebnanlagen. 

No.  XXX.   Vom  27.  Juli  1892- 

Das  Staategarantieajrstem  in  Uesterreieb. 
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Zoitsehrift      tetMmiebfsclieii  Ingenievr-       AreMtokCen-Vereius.  Wien. 
No.  86—88.  Vom  M.  Jnni  bii  8.  Jnli  1889. 

(No.  88  nnd  370  Ueber  die  Werkstilttenaiilagen  in  Lms  nnd  Nen-Sandes 

der  k.  k.  58tcrreicliiscli6u  StaKtsbahiicii.  (No.  t>(j:>  Ueber  das  Material  fUr 
Qnerschwellen  anf  Nc1teii1i;ihnen  Ueber  S(  liwingniiffsftaucr  t  iwemer 
Brttcken.  (No.  28:;  Die  Stufeubabn  init  ?erscliic(lcacr  Ge^cbwiodigkcit. 

Zeitoclifift  des  Arehltoktea-  wid  Ingenienr'-yereiiis.  Hannover. 
Hoft  6*  1998. 

Ueber  die  Petrolenmeinfnbr  Qber  die  Weserbftfen  nnd  die  dentsch-amerika- 
nische  PetrolennigesellBcliaft.  Ueber  den  nenen  Vertr«^»  belveffend  den 
wciten-n  Aniban  der  bannoTerscben  Strafsenbahnen.  Der  Umban  dee  Babn> 
bofg  Bremen. 

Zeitechrift  fUr  Eisenbabnen  and  Dampfiseiiillkhrt  tier  osterreichiacb-nngariacben 
MonftrcUe.  Wien. 

No.  28-38.  Vom  86.  Jnni  bii  14.  AuKUst  1898. 

(No.  86:)  Der  EieenbabnTerkebr  Italiena  im  Jabre  1881.  (No.  87:)  Der 
Bttekgang  dee  WaarMnanetaasehes  mit  dem  Anslaade.  (No.  88:)  Durch 
Rulgarien.  (No.  200  Das  Lokalhahnwesen  nnd  die  Landtag^c.  (No.  3  >:)  Zur 
Ansfiilirung  der  Wipiicr  Verkehrsanlagen.  Per  iisterrcichisch-iiugarische 
Ei^Piibiihiiverkehr  im  .Monat  y\a\  1892.  (No.  31:)  Die  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaiten  Ocnuas.  Rechnaiit>HabschlU88e  fiir  da.H  Jabr  1891.  |No  32:}  Zur 
Vorbildung  der  oberen  Eweabahnbeamteu.  (No.  33:)  Die  Durcbfiihrung  des 
intemaiionalen  Uebereinkommens  flber  den  EisenbabnfracbtTerkehr  im 
Vereih  dentseber  Eisenbabnverwaltnngen.  Der  Osterreicbiseb'ttngariscbe 
Eisenbabnverkekr  im  Honat  Jnni  I88if. 

Zeitochrift  flir  TraiiMportwesen  iind  Strafsenbau.  lierliu. 
No.  19-23.    Vom  1.  Jnli  bis  10.  Anpust  1802. 

(No.  19:)  Die  Bahnanlage  der  Berner  Tr  uinvayj^cM  llschatt.  Die  •  U  ktrisrhe 
8trafsenbaba  von  Siemens  &  Halske  in  lUidaiu  st.  I  eber  die  Verininderunj!; 
des  Sebadens  bet  EieenbahnnnfiUlen.  (No.  ao:)  tangsam  lanfende  Hotoren 
fttr  Slrafsenbabaen.  Die  Babnanlage  der  Berner  Tramwaygesellsebaft.  Ueber 
das  Material  fttr  Querschwjdlen  auf  Nebenbahuen.  (No.  22  23:)  Ueber 
.Straf«<»iibahnen  rait  Seilbetrieb.  (No.  22:)  Amerikanische  Strafsenbahnen. 
'>No.  23:)  Dii'  Kiitwicklun«r  der  elektrischen  Eisenbahnen.  No.  24:)  Die 
Zukonft  der  eiektrischeu  Traktion.  Nene  Wieiitr  Tramwaygesellschaft. 
Hotorwagen  fttr  Strarsenbabuen.  (No.  22  u  24 :>  Die  Zukunftsbahnen  der 
Landwirtiitchaft. 

Zeitang  des  Vereins  dentseber  EisenbaluiTerwaltaiigen.  Berlin. 

No.  49— «3.  Vom  85.  Jnni  bis  18.  Attgnst  1888. 

(No.  40  bis  51  :<  Universalgeschichte  des  Handelsrechts.  fNn  .''>0:)  Der  Ver- 
kehr  London!?  mit  besniidercr  l^eriicksichtigung  der  Eiseiiltalnu n  No.  ta.) 
Zur  Einfilhriiii^:  dur  mitteieuropiliscben  Zeit.  fNo.  5^:'i  Di-' M;iatseisenbabn- 
verwaltuug  uud  die  Uuteroffizierfrage.   (No.  53—54:^  Lokalbaliueu  in  Steier- 
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ninrk.  (No  QS:")  Die  HaDdeiipolitik  Sjjauiens  ia  den  letsten  Jahnehateit 
(No.  660  Zur  LinlenlQhriiiig  elektriseber  Stadtbahnen.  (No.  67:)  Zat  Sii- 

fiihrung  eines  nenen  Fahrkartcnsy?tems.  (No.  68:)  Die  vwtiagsinftfsige 
Fc-^tlcauiii,'-  i!er  Eiseubnlmtariff.  iXvi.  59  u.  60:)  Die  Petri >lcnni^infulir  \Mt 
die  Weserliiiit  ii  nn<l  'lir  dtutgch-Hiaerikanischc  I'etrolexiiugeselbcliaft  mit 
besuuderer  lieruck^ichti^ung  der  vorhaodeneu  Betriebsanlagea.  iNu.  til:.  Ihv 
Badapeater  Fahrplankonferens.  (No.  es:)  Bin  Wort  svr  Frage  der  Zweck- 
mmiaigkeit  dea  LokomotiTbetriebes  mit  mehrfadien  Mannsebaften.  (No  fi8:> 
Die  Transaadinobahn. 


Vcrlaif  ««a  Jallii*  99»t»Kt,  ItarUii  M.  ^  IlnNli  vMi      a.  Hmmwi,  Bwll*  a.W. 
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Soeben  trschien: 

Die 

Zusatzkrafte  imd  Nebenspannungen 

eiserfter  Fachwerkbriiekeii. 

Eine  systemotii^clip  I)nrst«>(1ung  dvr  vtrschitHlenen  Arteu,  ihrer  GrOiffie  und  ilmts 
£influw«»  Mif  die  konntroktive  Qestoltanic  dw  Brflckon. 

V"T1 
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Erneuerung  und  Vermehrung  der  Betrietemittel  bei  den 

preufsischen  Staatsbahnen. 

Von 

C.  Wiehertt  Oeheimer  Banratb. 

1. 

Die  Ausgabeii  tiii  die  Erneuerung  der  Bftrieb.sinittel  nelimeu  neben 
deoen  fur  die  Erneuerung  des  Oberbaus  und  vielleicht  noch  in  hohereni 
Mafse,  als  diesc,  eine  eigenartige  Stelle  im  Wirthschaftsetat  der  EUenbabn- 
verwaltungen  ein. 

Wie  jeder  Gebrauchsgegenstand  wird  auch  ein  Ei.senbahnbetriebs- 
mittei  (Lokomotive,  Personenwagen,  Gepilck-  und  Gutorwagen)  durch  den 
Gebrauch  abgenutzt,  ohne  jedoch  im  aligemeineu  —  eine  gute  In.standbaitung 
vorausgesetzt  —  an  Gebrauehs-  odor  Leistungsflihigkeit  zu  verlieren.  Erst 
nach  langerer  oder  kurzerer  Zeit  wird  ein  Betriebsmittel  aus  irgend  welch«^n 
Ursacben  iffinzlicb  unbrauehbar  und  bedarf  der  Erneuerung.  1st  eine 
grofsere  Anzabl  gleichartiger  und  glei(^hzeitig  beschaffter  Betriebsmittel 
vorhanden.  so  erfolgt  die  Ausmasterung  derselben  erfahruugsmafsig  nicht 
ebenfalls  zu  gleicber  Zeit:  viele  Ursacben  wirken  vielmehr  dahin,  dafs  diese 
sich  auf  eine  mitunter  grol'se  Heihe  von  Jahren  erstreckt.  Diese  Ver- 
scbiedenbeit  wird  tkx  li  mehr  beraerkbar  machen,  wenn  Betriebsmittel 
aus  verscbiedenen  Ueseliaffungsjabren  vorbanden  sind,  wie  dies  bei  grOfseren 
Eisenbahuen  stets  der  Fall  ist.  in  Folge  dieses  Umstandes  tritt  eine  Ver- 
'^chiebung  insofem  ein,  als  die  Ausgaben  fur  die  Erneuerung  der  Betriebs- 
mittel (wie  auch  des  Oberb:ius)  nicht  zu  einem  bestimmten  Zeitpunkt  nach 
ihrer  Beschaffung  plOtzlich  erloigen  mussen;  es  werden  vielmehr,  naohdem 
zuniichst  gar  keine  Ausgaben  fur  Erneuerung  erwachsen  sind,  solche  erst 
nach  langerer  Zeit  in  geringem  Umfang  beginnen,  mehr  und  raehr  zu- 
nehmen,  einen  gewisscn  Durchschnitt  uberschreiten  und  dann  vielleicht  zu 
erheblicher  Hohe  anschwellcn.  Dm  Ertrftgnifs  des  Eisenbahnunternehmens 
wird  (inrch  diesic  Ausgaben  in  umgekebrter  Richtung  beinflufst  werden; 
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dasselbe  ist  in  den  erstcu  Jahren  ein  zu  bohef.  wahreitd  gleiclizt^itig  in 
Folge  der  Abnutzuiier  der  Betriebsmittel  (wie  des  Oherbaus)  eine  Werth- 
veniiiiideruii^^  tlersflboii  und  damit  ein  Verlust  an  der  VermOgenssubstan^ 
dos  UTitenndmieiifs  f  intritt.  In  sp&teren  Jahren  mnfs  dieser  Verlust  ein- 
y;el)rai  ht  wordt'ii  diirch  grdtsere  Ausgaben,  als  sie  die  durclLsclinittliche  Er- 
iieihTuiiti  dt'i-  lietriebsiuittel  de?>  Oberbaus)  erforderu  vvurde,  wodurcli 
wioderuin  *  iue  Schmiileiung  ties  Ertragnisses  eintritt.  Es  \v»Mden  daher 
SrliwHiikungen,  theils  ini  Kui»it;il\verth  des  Unternehinens,  tlieds  iiii  £r- 
trfiLniifs  lieiheigefnhrt,  die  bei  dem  iinhen  AiitlieiK  den  der  Wertli  der  B' - 
Inebsniiltel  voni  Aiilagekfipital  einni!iniit,  sehr  erhehlich  sind  und  /u  I  n- 
zutrSijliclikeiteM  fiihren  luiissei).  Allerdinys  entsvickeli  sich  der  Vt^rkt-lu 
eiiies  Eisoidijihiniiiternebniens  nieistens  alhiial»ln-h  nnd  werden  dem/uf-'l^ie 
die  Ertriliiui.s.sc  mil  der  Zeil  grOfser,  sviKiiircli  ei?i  j^ewisser  AusgUj-ich  stati- 
tindet  und  es  angencbm  empfundeu  wild,  dais  in  der  ersten  Zeit  Au<«gaht  i: 
fur  Emeuerungen  nicht  stuttlinden.  Aber  die  Befurchtung  ist  nirhr  uii- 
begrflndet,  dafs  in  spateren  Jahren,  weuu  diese  Ausgaben  sehr  gr« 
werden,  eine  Zurijckiiaitung  bei  der  Erneuemng  erfolgen  kann.  um,  h^i- 
.sonders  in  ungfmstigen  Zeiten,  cine  erhebliclie  Verniindeiuiig  des  Ertr&g- 
nisses  zu  vcrhiiteii  oihv  doch  mOglichst  lauge  hinanszusLbiehen. 

Zur  Vermeidung  d^i  artiger  bedenkHcher  Scbwaukungen  wire!  bekannt- 
lich  von  den  Privatbaliiiverwaltiuigen  die  Biblung  eines  Eni« ni-i  nngsfondj 
gefordert,  aus  welcbeni  die  Kosten  fur  <lie  Erneueruug  der  1^- 1  riebsTnittel 
(und  des  Oberbaus)  bestritteii  werden.    Dieser  Fonds  wir  l      liildet  dur-h 
iahrliche  Einlagen  ans  den  Betriebseiuiiahineu  und  dun  h  <ln'  Zinseu  ue^ 
hereits  angesammellen  Kapitals.    Die  jabrlichen  Einlagen  werden  naeh 
wistiien   Krfahruiigs:saTzen   bereciinet  und  sollen  so  bomessen  sein,  dab  die 
dnrcb  die  Abnutzung  der  netriel)sniittel  fund  d  's  Oherbaus)  einlretendf 
Wertbvt'rmiuderung  durch  den  Erin'iii  riiiiL^sioiids  Dci  kuiiLr  fiTidet,  wogegeri 
angenomnien  wird,  dafs  die  ubrl^eii   Aula^cn  in  ibreni  Werth  durch  di€ 
laufende  Instandhallung  '  i  hulten  bleiben.    Ein  sob-lier  ErntMierungsfonds 
(/ur  weiteren  Verhutuug  der  beregton  Schwankujigen  werden  auch  R*>- 
ser\'e-  und  andere  Fonds  angesamin  'It.  von  denen  hier  weifer  nicht  die 
Hede  seiu  soli)  wirkt  daher  als  Regulator  und  ist  eine  ^rofse  Beruhiguus 
fur  die  Betriebsleitung.  weklie  die  erforderlieben  ErneueninL^  n  b?diglicb 
nach  dem  Bedurfiiils  oUne  Kucksicht  auf  die  finanzielle  Lage  des  Unter- 
uehmens  bewirken  kann. 

Es  konnte  autlalli  n.  dafs  der  Staat  eine  gleicbe  Vorsorge  fiir  die  iijni 
selbst  gehureuden  Ki^ful  ilmen  nicht  triift  (es  giei)t  indesseu  autdi  einisje 
Staatsbahnen,  bei  denen  ein  Erncuernngsfonds  geliiblet  wird),  allein  t^'*  t  r- 
seheint  dies  besyrfindet,  well  die  Staatsbahnen  nur  einen  Tlieil  (b's  eanz- m 
Staatsverniogens,  die  Betriebseionahmen  der  Staatsbahnen  nur  einen  Ibeil 
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der  gfisunmteD  StaatseiDnahmen  bilden  nnd  daher  die  MOglichkeit  nicht 
▼orliegt,  dais  erforderliohe  Ausgaben  wegen  Mangels  an  Hittelii  nicht  be- 
stritten  werden  kdnnten.  Die  Ansgaben  fur  die  Erneaeiung  der  Betriebs- 
mittel  (and  des  Oberbaos)  unterscheiden  sieh  in  niehts  yea  den  Ansgaben 
ffir  die  Instandhaltnng  der  Bahnanlagen  und  f&r  die  Betriebsfahraog,  sie 
sind  gleicli  dringliclier  Art,  wie  die  Ansgaben  f&r  alle  anderen  Staats- 
bedQrfoisse,  deren  Deelcnag  dnrch  die  Staatseinnahmen  erfolgen  mufa, 
welcbe  demgemftfB  zn  gestalten  sind.  Hiemaeh  kann  es  weder  nothwendig 
Docli  wirtbscbaftlich  sein,  einen.  Tbeil  der  Staatseinnahmen  znr  BUdnng 
von  Kapitalfonds  zn  Terwenden,  nm  dadnrch  den  Werthverlnst  der  Be- 
triebsmittel  (nnd  des  Oberbans)  zn  ersetzen  nnd  einen  Xheil  der  Ansgaben 
aos  diesem  Fonds  sp&ter  zn  decken.  £s  erscheint  vielmebr  richtiger,  die- 
jenigen  Staatseinnahmen,  welche  nach  Decknng  der  gesetzmftTsigen  Ans- 
gaben etwa  Hbrig  bleiben,  znr  Abstobnng  von  Staatsscbolden  zn  ver- 
wenden.  Ueberdies  mOchte  es  zweifelhaft  sein,  ob  es  mOglich  sein  wttrde, 
solehe  Kapitalfonds  ihrer  Bestimmnng  zn  erha]ten,  wenn  vielldcht  in 
Bchlechten  Zeiten  znr  Decknng  der  Staatsansgaben  Anleihen  anfgenommen 
werden  mflfsten,  Ob  es  nicht  dennoch  aos  praktischen  Grflnden  nnd  nm 
die  allgemeine  Finanzverwaltung  nnabbflngig  von  den  unansbleiblichen 
Schwanknngen  der  BetriebsertrAgnisse  der  Staatsbahnen  zn  machen,  zweek- 
mftfsig  sein  kdnnte,  anf  die  Ansammlnng  von  Kapitalfonds  ana  den  Ueber- 
scbfissen  der  Staatsbahnen  zom  Zweck  des  Ansgleiehs  dieser  Schwan- 
knngen Bedacht  zn  nehmen,  ist  eine  Frage,  die  hier  einer  ErOrtemng 
nicht  nnterzogen  werden  soli.  Bei  den  prenbischen  Staatsbahnen  ist  ein 
Emenemngsfonds  nicht  vorhanden;  eine  regelmftlsige  Abschreibung  des 
Anlagekapitals  -findet  zwar  bnchmftTsig  statt,  jedoch  tritt  eine  thatsftdiliche 
Tilgnng  der  Staatssehnlden  nach  den  gesetzlichen  Voischiiften  nnter  ge- 
wisaen  Yoranssetznngen  nnd  Bedingongen  nnr  insoweit  ein,  als  die  Ueber- 
schfisse  der  Staatsbahnen  nach  Veizinsnng  der  EisenbahnkapitaJschnld  eine 
anderweitige  gesetzmftlsige  Verwendnng  nicht  finden  (Eisenbahngarantie- 
gesetz  vom  27.  Ifftrz  1882). 

Die  Grands&tze,  nach  denen  bei  der  prenlinschen  Staatsbahnverwal- 
tnng  bezilglich  der  Ansmnstemng,  Emenemng  nnd  Vermehmng  der  Be- 
triebsmitfcel  ver^ren  wird,  sind  ^e  fblgenden: 

1.  Bin  Betriebsmittel  ist  ansznmnstem,  sobald 

a)  entweder  seine  Leistnngsfthigkeit  eine  nngenftgende  geworden 
ist,  Oder  2 1 

b)  seine  Wiederherstellung  im  YerhftltniTs  zn  der  danach  zn  er- 
wartenden  Gebranchsdaner  nicht  mehr  lohnend  erscheint. 

2.  Die  Emenemng  der  Betriebsmittel  zn  Lasten  der  lanfenden  Be- 
triebseinnahmen  soil  innerhalb  des  vorKegenden  Bedfirfiiisses  so 
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bemessen  seiu,  dafs  dadurch  die  I.tiistuugsfahiiikeit  des  Gesamiut- 
bestandes  erhalten  bleibt;  sie  soil  daber  umfiujbtjii 

a)  den  Ersatz  ffir  die  ausgemusterten  liotriebsmittel, 

b)  den  Ersatz  fur  die  dnrcli  dajj  zuiH^hmeude  Alter  etwa  eingetre- 
tene  Vermiuderuug  der  Leistuugsf^higkeit  der  vorhandeneu 
lictriebsmittel. 

'd.  Soweit  fiber  den  uriter  21)  iui^esebeiicn  Uiiifaug  hinaus  eine  Bt- 
schatTiniG:  vmi  Ik'triehsniitteJn  erforderiirli  wird,  ist  dieselbf  nK 
eiue  Yoriueliriuii^  anziist'lien  und  mufs  daher  ans  hesnnderen  Fouds 
bestritten  wcrdeii,  welche  dem  Aniagekapital  zuzusohreiben  sind. 

Gagen  die  Richtigkeit  und  Zweckmafsigkeit  diosor  Gnuidsatz.'.  --owie 
gegeu  deren  Handhabung  sind  seit  der  Verstaatlichung  der  Eiscnbabneii 
mebrfaeh  im  Landtag  Bed*  !ik«  ]i  erhobon.  Wiederholt  wurde  die  Behanp- 
tung  aasgesprochen,  dafs  die  Aasmusternng  der  Betriebsmittel  verzogeil 
wftrde,  dafs  die  Emeuerung  derselben  in  zu  geringem  Umfange  stattf^d« 
und  dafs  gar  die  Vermebninu:  der  Betriebsmittel  ziim  Tlieil  nur  als  Deckung 
der  vorherigen  ungenfigenden  Emeuerung  angesehen  werden  durfe,  wonach 
also  eine  nicht  gerechtfertigte  Erbdhung  des  Betriebsuberschusses  kOnstlicb 
herbeigeffdirt  wSire.  Es  wurde  als  nothwendig  bezeiehnet,  dafs  anch  die 
Koiiten  fur  die  Vcrmehrniig  der  Betriebsmittel  in  Folge  der  regelm&fsigen 
Verkebrszaoabme  ans  den  lanfenden  Betriebseinnahnieii  bestritten  werden, 
und  es  wurde  der  Beffirchtung  Ausdruek  gegeben.  dafs  die  Ausgaben  &t 
die  Krneuerung  der  Betriebsmittel  (und  des  Oberbaus)  mit  der  Zeit  eineo 
solehen  Umfang  gewinnen  wurden,  dafs  dadurch  die  Ueberschfisse  in  be- 
denklichster  Weise  geschm&lert  werden  kODnten.  Wenn  diese  Bedenkea 
and  BefiircbtaogeD  anch  8t(  ts  in  flberzeugeuder  Weise  zuruckgewie.sen 
werden  konnten,  so  mufs  doch  zngegeben  werden,  dafs  es  nicbt  mOglich 
ist,  hierzu  ein  bestimmtes  zablenmftTsiges  Beweismaterial  zn  verwenden. 
Nacbstehend  sr. 11  versucht  werden,  diese  Verhftltoisse  auf  Grand  der  in 
den  letzten  Jahreii  stattgehabten  Ansmosterung,  Bmeuening  and  Ver* 
mebrang  der  Betriebsmittel  n&her  klar  zn  stellen. 

Ein  Betriebamittel  ist  aasznmafiteni,  sobald 

a)  entweder  seine  LeistongsfUiigkeit  eine  ungenugende  gewotden 
ist,  Oder 

b)  seine  WiederbersteUung  im  Yerbfiltnifs  za  der  danacb  zu  erwar> 
tenden  Gebrancbsdaner  nicht  lobnend  ersch^t 

Die  Leistungsf&higkeit  eines  Betriebsmittels  kann  eine  ungenugende 
werden,  weil  seine  ursprungliche  Leistongsf^lliigkeit  nichi  mebr  voil  in 
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Ansprueli  n  innitju  werdeii  daif  oder  weil  seine  ursprungliehe  und 
nocli  vorhaiKiene  [;eistnnc;.sfaliijik('it  wefjeii  geftnderter  Betriebsverhalt- 
nis  >  keiiie  oder  keinc  l(»!iiHMi(le  Veiwendung  mehr  finden  kann.  Die 
Verwendung  der  bctiiei)smittel  iiii  EiseTihahnbetrieb  ist  eine  fiberans 
vielseitige,  demenlspreehend  ist  zwar  die  Bauart  der  Betriebsmitte! 
(k'li  Bctrielisverlialtiiissen  angepasst,  aber  (Inch  innerlialh  weiterer 
Greiizeii.  Eiii  BctriubtiiiJitlel.  welches  fur  eine  Betnebf^art  niclit  loebr  ver- 
wendhnr  \<t  kann  ffir  eine  andere  Ik't  n«'l»sai  t  nneh  sehr  wobi  imi /.In  iimcnd 
verweiidut  wei  il*"!  Die  Lokomotive  'lie  fur /niidienst  nicht  niehr  geeiguet 
ist,  wird  iioch  viele  Jabre  im  Raiigiidienst  benutzt  werden  kTmnen;  der 
WuceiK  der  in  Schnellzugen  nicht  niebr  laufen  darf.  ist  in  i  Lr^sunenzugen 
oder  auf  Nel»enbabnen  nocb  iange  brauehbar.  Es  wiirde  daher  el)en80  ver- 
kehrt  seiii,  uin  'an  sich  nneli  branchl)ares  Betriebsmittel  auszumustern. 
wenn  fiir  dasselbe  eine  it  '  i^nete  Benutzuiig  nocli  zu  linden  ist.  wie  das- 
>elbe  noch  ti  t  iii  r  zu  erluill*  ii  wuiin  fur  da.sselbe  keine  Verwendunfi  mehr 
vorliec;t.  Ini  et^teren  l  aii  bedurf  68  aber  noch  der  Untersuchung,  ob  die 
weitere  Beuut/.unsj  wirtbschaftlieb  rirbtis  ist.  Dies  wurde  beispielsweise 
zutrert'eii,  wenn  eine  sehwaclie  Lf^k' motive  fiir  die  Befordening  vorhandener 
scbwacher  Ziige  verwendet  werden  kann,  aber  es  wiir*!*'  unvnrtheilhait 
seiu,  Zfige  nur  aus  dem  Grnnde  zu  theilen,  um  die  sehwaciten  Lokotnotiven 
noch  fer?ier  verwenden  zu  konnen  oder  starke  Ziigf  dauernd  dureli  zwei 
srhwaehr  Lnkomotiven  bef(>rderTi  zu  lassen  Die  iMitscbeidung  dariiber, 
ob  ein  Betriebsmiitel  wegeu  uni^enuLi' ndiM  [^^  i-t  uusistahiukeit  auszumuetern 
ist  oder  uicht,  wird  duroh  dea  Unisland  /.um  iheil  erseliwert^  zum  Tiieil 
•  'r!e!(  htert.  dafs  die  frnyliehen  BetrifliMiiii to!  sieh  sehon  in  vorcresrhritteneni 
Alter  beOnden,  dais  ihr  Ailgenjeinzustaud  demzutolge  sehon  mehr  oder 
weniu*  !-  angegrit!eii  ist,  und  dafs  es  meistens  erst  eiuer  grofseren  Reparatur 
bedart,  um  diesclben  fur  die  etwaige  Woiterbenutzung  tauglieh  zu  maehen. 
Aber  aueh  wf  nn  kein  Zweifel  vorliegt.  ob  das  Betriebsoiittel  demnSehst 
noch  in  volkm  Umfang  ieistungsfiihig  seiu  wird,  bedarf  mitunter  der 
genauen  Prufnnii,  nb  es  loliiiender  ist,  eine  sehr  kost.spielige  Keparatur 
aus/iituhren  oder  dureh  eine  einfarhere  ]{eparatur  dasselbe  nur  noch  auf 
eiiiige  Zeit  zu  erhalteu.  Endli(di  wird  auch  die  Marktlage  nicht  aulst-r 
Betraeht  bleilun  durfen,  da  bei  den  anzustellenden  Kostenermittluugeu 
und  Vergleiehsbereebnungen  es  von  erheblichem  Einflnfs  sein  kann,  zu 
welchem  Preise  oin  neues  Betriebsniittel  zur  Zeit  zu  kaufen  ist. 

Die  Bej-timiiHiiit;  danii  er.  ob  ein  Betriebsmittel  auszumustem  ist, 
erfordert  hiernaeh  einr  gewi.ssenhafte  Prufung  aller  einsehlagigeu  Verh^lt- 
nisse.  Es  haben  hierbei  so  viele  Personen  mitzuwirken,  dafs  die  aus- 
gesprochene  Befurcbtung  niciit  ganz  von  der  Hand  zu  weisen  ist,  es  mftchte 
hierbei  nicht  immer  richtig  verlabreu  werden,  es  mochte  mituoter  von  der 
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Ausmusteruug  uocli  Abstand  gciioinmen  werden,  wo  dies  sowohl  vuiii  U- 
triebstechni.schen  wie  vom  wirthsclialtlicheu  Stamlj  unkf  hereits  sreboten 
a:ewe.seii  wiirc.  ujid  dadareh  die  Kosteu  fur  die  lii.->taiidhalluiig  dt  r  Be- 
triebsmittel  lilier  Gebuhr  vertheuert  warden.  Indessen  mufs  docli  b«- 
achtet  werdeii,  dafs  die  bei  der  Ausiiiu*terung  der  Betriebsmittel  mitwir- 
kenden  Faktoren  hieran  ht  gaiiz  gleiches  Interesse  liaben.  Wahreud 
die  Werkst&tte  mitunter  gtMieigt  seiii  kOnnte,  altere  Betriebsmittel  zuro 
Zweck  der  Beschiiftigiinir  ihier  Arbeiter  nock  zu  erhalten,  werden  die  B**- 
triebsamter  diuauf  seben.  iiioglichst  leistungsfahiges  Material  zur  Verfiiguiig 
zu  haben.  Weim  tleshalb,  wie  dies  wohi  aJigemein  —  wenigstens  in  zwei- 
felhaften  Fallen  gescbieht,  die  WerkHtatten  den  genauen  Ziistand  der  for 
dif  Ausmusterimg  in  Aussicht  geuommenen  Betriebsnnttci  fcststellen  und 
die  Kosten  ermittein,  welche  die  Wiederherstellung  derselben  erfordom 
wurde,  vvalirend  die  Betriebsamter  priilen,  ob  eine  zweckmafsige  Weiter- 
verwendung  der  Betriebsmittel  noch  vorlieitft,  uiid  die  Direktion  alsdann 
auf  Grund  dieser  Vorermittluugen  und  in  Erwiiguiig  (Icr  alle^emeinen  Ver- 
haltnisse  die  Entscheidung  trifFt,  so  darf  wohi  uHgeuouinien  werdeu. 
die  bierbel  getroiTenen  Entschliefsungen  in  jeder  Bezieliuug  sacbgem^^ 
ausfallen. 

Da  nach  Vorstehendem  die  Ausmusterung  der  Betriebsmittel  von  dt^r 
jedesmaligen  genauen  Untersuchunu:  abhangig  ist,  m  kann  die  Auzahl  der- 
selben im  Voraus  nicht  augegebeo  werden.  Es  wurde  indessen  doch  in 
hnhem  Grade  erwiiuscht  sein,  die  Anzahl  der  auszumustemden  Betriebs- 
mittel mit  einiger  Sicherheit  auf  Gruud  der  fruheren  Er|2:cbuisse  statistisfb 
feststellen  zu  kf^nnen.  (^eiade  der  Mangel  einer  ti  !  ii  tip:en  Methode  hat 
viel  zu  den  aiigedeuteten  Bedenken  beigetrageii  und  zu  uiaiiLlicn  unrich- 
tigen  An.scbauungen  geiuhi  t.  indem  niehrl'at  h  der  niittiere  V'ersrhleifs  der 
Betrieb.sinittel  niit  der  wirklielien  Ausmusterung  derselben  verwechselt 
worden  ist.  In  deu  KrlSuli  rungen  zum  Etat  der  EiseubabnverwaltODi' 
tiudel  skh  eine  BereehnuiiK  tiber  die  RuekJuf^en.  wek  iie  dt  in  it'lr  das  Etat*- 
jahr  zu  erwartendt'n  Vcrsebleifs  an  den  Obcrl)auniaterialien  uiid  Betridw^ 
mitteln  der  urenrsisehen  Staatiibahnen  ent.-^preehen  wurden,  und  auf  Ver^ 
langen  zu  deni  Zweck  angestellt  wird.  uni  eiuen  Vcrgleicb  niit  den  beziig- 
lichen  Ausgaben  der  Privutbahuen,  welche  eiuen  Erneueriiug^fonds  be- 
sitzen,  zu  ernioglicbeii.  Bei  dieser  Berechnung  der  Rficklageu  flir  die 
Betriebsmittel  wird  von  der  auf  Erfahniug  beruhenden  Annabme 
gegangen,  dais  die  Betriebsmittel  wahrend  ihres  Bestehens  eine  gewiaw 
kiloraetriselie  Leistung  ira  Dnrchschnitt  ausfubren  k5nnen,  wonftdl 
bei  der  veranschlagten  Durchschnittsleistung  der  Betriebsmittel  im  Etate" 
jalu  die  durchschnittliche  Lebensdauer  ergiebt.  Es  ist  klar.  dafis  di6>* 
Durclisclinittsangaben  nur  fftr  die  Berechnung  der  Rficklagen  zur  DeckOBS 
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<ler  WtTthvermiiuliji  iiiig  der  Betriebsmittel  durcli  die  Abnutzung  dieiien 
uiitl  dais  diesclbcu  keinen  Anhalt  fur  die  Beurtbeilunsr  bieteii  koiinen,  wit* 
v'uAe  Betriebsraittel  in  dem  Etatsjalire  wirklich  auszuinustern  sein  werden. 
iSi  ist  bpispiclsweise  fur  das  Etatsjabr  1890/91  eine  inittlere  Lebensdauor 
der  Lokomotiven  von  25  Jahrcii  angegeben,  und  da  am  1.  April  1890 
9118  Lokomotiveu  vorhaadeu  waren,  so  betr^t  der  uiittiere  Yerschleifs 

=  863  Lokomotiven.  Hieraus  ist  aber  noeh  keineswegs  zu  entnehmeii, 

dais  diese  Zahi  wirkiicb  zur  Ausmusteiung  reif  ist;  dies  hSngt  vielmehr 
ganz  von  dem  Alter  der  vorhaudenen  Lokomotiven  ab.  Die  Durchschnitts- 
rechnung  wurde  nur  zutreffend  sein,  wenn  die  Anzahl  der  Betrieb^jnittel 
aus  jedem  Jahrgaiig  die  gleicbe  wiire  und  so  vielc  Jahrg^nge  vorhanden 
<u\i].  dafs  in  jedem  Jahre  ein  Jalirgaug  zur  Au.siuu.sterung  reif  wird.  Es 
wmde  dies  fenier  vdraussetzen,  dafs  die  gleichaltrigen  Betriebsmittel  aucb 
zu  !?leicher  Zeit  aasgemustert  werden  miiijseu.  Beide  Voraussetzungen  sind 
iedorii  nieht  zntrefTend.  Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  aus  den  verschie- 
tleueu  Jaiirgfingen  ist  sehr  verschieden,  je  nach  dem  stattgehabten  Zuwachs 
an  Betriebsmittel  11  enti»prechend  dei  Erweiterung  des  Eisenbahnnetzes  uud 
<ler  Verdichtuiig  des  Verkehrs.  Dann  aber  ist  der  Zeitpunkt,  zu  dem  die 
Ausmusterung  wirklii  li  stattfindet,  iiicht  eiu  bestimmter,  dem  Durchschnitt 
entsprechender,  sondern  er  erstreckt  sich  erfahrungomalsig  bei  gleichzeitig 
beschaffteii  Hetriebsnultelu  gleicher  Gattung  duf  eine  lange  Keihe  von 
.lahren.  Hierbei  wirken  viele  Ursaeheu  mit.  Die  Konstruktion  der  Be- 
triebsmittel ist  sehr  verschiedenartig;  die  selbst  nach  gleicher  Konstruktion 
in  verschiedenen  Fabrikeu  hergestellten  Betriebsmittel  sind  von  verschie- 
dener  Giite,  sowohl  hinsichtlich  der  Arbeitsaustuhi  uug  wie  audi  luusicht- 
lieh  der  BeschaflFenheit  des  verwendeten  Materials;  die  Betrielisiuittel 
leisten  verschiedenen  Dienst  uud  werden  uuter  verschiedenartigeu  Be- 
triebsverhaltnissen  «ehr  ungleich  angestrengt;  die  Behaiwilung,  Reinigung 
und  iiistandhaltung  der  Betriebsmittel  ist  ebenfalis  eine  ungleiehe  u.  s.  w. 
Thatsachlich  sind  Betriebsmittel  von  B5 — 40  Jahren  noeli  vorhauden,  die 
vollstiindig  diensttuchtig  sind,  wiihreiid  die  gleiehzeitig  beschaflften  Be- 
triebsmittel derselben  Lieferung  schon  langst  uuhrauehbar  geworden  sind. 

Es  kame  daher  darauf  an,  zu  wissen.  wie  viele  Betriebsnml  ■!  oiner 
jeden  (Tattung  von  jedem  Jahrgang  vorhanden  sind  und  wie  erfahriaigs- 
maisig  die  Ausrausterung  der  Betriebsmittel  eine.-j  jedeu  Jahrgangs  vor  sich 
uefi:angen  ist,  wahrscheinliih  also  deninachst  auch  noeh  vor  sich  gehen 
wird.  Danach  liefsc  sieh  dann  die  Anzahl  der  voraussichtlich  in  jedem 
.lahr  auszumusterncien  Betriebsmittel  bcrechnen.  Man  miifste  also  z.  B. 
ermitteln,  wie  viele  nffene  Guterwagen  von  je  100  der  im  Jalire  1860  be- 
schafften  im  ersten,  zweiten,  dritten  u.  s.  w.  Jahr  ausgemustert  sind,  des- 
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gleidieii  voii  diii  iiii  Jabre  1861,  1862  u.  s.  w.  beschaflHeu  offenen  GuUr- 
wageij,  Danach  wQrden  dann  Mittelwerthe  berechnet  werden  koiineu.  wit 
viel  offeiH'  Giiterwagen  im  erston.  /weiten.  dritten  u.  s.  w.  Jabre  nach 
ihrer  Besiciiaffuug  von  je  100  deij&elbeu  zur  AiLsmu^teruug  vorausisichtlich 
gelangen  werden.  Dieser  Weg  ist  vor  mehreren  Jahren  bereits  versucht 
worden.  er  ist  sehr  amst&ndlich  und  erfordert  woitliiulige  Vorenuittluiigcii. 
deren  Miihe  mit  den  Resultaten  nicbt  in  Einklaiic  steht.  Einfacher  und 
rait  einer  fiir  den  vorlicfjcuden  Zweck  ausreichendcu  Gtuauigkeit  erscheint 
ein  aiideier  Weg.  Erfaln  uugsmiifsig  findet,  abgesehen  you  ZcrsturuDgeD 
bei  Uiifalleii,  durch  Brand  u.  .s.  w.,  die  Aii^musterung  von  Lokomotiven 
bis  zbiii  is.  .iaiire,  von  Wasen  bi.«  zum  j^l.  Jahre  gar  nicht  oder  iu  nur 
un(>rbebli('lieni  Umfange  stall;  die  Anzahl  der  vorhandeneu  Betriebsmittel 
aus  jiiii-ncii  ,Ialii>;an^eii  koiiimt  also  fur  die  Auismusterung  uboiluiupt 
nicht  ill  lietracbt;  die  Aii/alii  dn  ausgeuiusterten  Betriebsmittel  vertheilt 
bieh  auf  die  vcrbftltnifsmafsig  leeringere  Anz;<l  1  dcr  Betriebsmittel  aus  den 
alteren  Jahrgiiii^en  und  es  i.•^t  auzunehmeii,  dais  das  Yeriialinirs  der  aus- 
M;ennisterteii  zu  den  vrtrhaudenen  iiiteron  Betriebsniitteln  wahrend  niehrerer 
auf  eiuauder  folgendcr  Jalji<;  eiu  nicht  zu  schwuukende^  seiii  wird  und 
somit  immerbin  aueb  eincu  Mafsstab  fiir  die  Vorermiilluiig  der  nadi-teii 
Jabre  ubgeben  kann.  Fur  die  Tabeilc  1  ist  das  erforderlicbe  Matmal  aus 
der  im  Reitdiseisenbahnarat  bearbeiteten  iStatistik  der  deutsebeu  Eiseii- 
bahnen  hinsichtlicb  der  Lokomotiven  entnommen,  binsichtlich  der  Personeii- 
wagcn  sowie  der  Gepftck-  und  Guterwagen  sind  besondere  ErniiUluDgtD 
angestellt. 
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Tabelle  1. 


Anf  den  preuTsischeu  ."Staatiibahnen 


1./4.  1866 

1./4.  iml 

1888 

1./4.  1889 

l.,4.  IHIH) 

witrdcn  atiBgeiiiastert  im  Rtatsjahr  .... 

1886/87 

1887/88 

1888/89 

1888/90 

1890/91 

LokomotiTen. 


im  Alter  von  19  Jabr«u  nnd  darttber .... 

IGUO 

1GS8 

1768 

1876 

9191 

171 

178 

902  ' 

21 -J 

24<) 

U,4  i 

10,fi 

.    u»«  . 

111* 

lU 

Piosent 

dnrch  Umbav  wnrden  wied«r  berg«itellt  .  . 

1 1 

1  I 

lit  ( 

iD  Frozeoten  der  ausgi  mnsterten  IiokomotiTen 

10|0  Proient 

PeraooenwageD. 

im  Alter  Ton  96  Jnlireii  und  darttber .... 

1791 

ldS7 

1997  . 

1980 

9137 

186 

138 

187  1 

198 

149 

7,* 

1      9,T  1 

6,« 

6,6 

im  Durchschiiitt  der  5  Jahre  

8,1  Proseat 

durek  Umbaa  wurden  wieder  hergestellt  .  . 

9  1 

8 

;  -  1 

7 

in  Frosenteii  der  antgennitterteii  Pertonen' 
wa|;en  im  Durcbscbniti  der  5  Jabre   .  . 

9t»  Proaent 

Gepilck-  und  GUtorwAgen. 

iui  Alter  vou  25  Jahren  uad  darttber  .... 

20246 

22898 

241U1 

24  5Uf* 

•27<>97 

2191  i 

1836 

9626  , 

2660 

9256 

m  i 

8^ 

■     10^1  I 

lOfi  . 

8^ 

9,7  Proaa&t 

durch  Umbau^)  wurden  wieder  hergestellt 

991  i 

149 

886  1 

319 

in  Prozenteii  iler  aufgf'Hiu^terten  tittterwagcn 

I4,>i  Frozent 

1)  EiQscliliel:jli(-U  dt-rjeiiigeu  aa^  ausgeinusterten  Personcnwa^en. 
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Aus  dcv  Tabelle  1  ergiebt  sicb  nacb  dem  Durchschnitt  dcr  5  ^shn 
1886 — 18^)1  riri  Prozentsatz  TOD  11,2  fur  die  Aiumasterung  der  Lokomotiven, 
voii  8,1  fur  die  Ausmasterang  der  PersoDenwagen  und  von  9,7  fflr  diejenige 
der  Gepftck-  nnd  Gfiterwagen.  Diese  Prozents&tze  sind  durchaus  anflbe^ 
tragbar  anf  aadere  Yerhftltnisse,  sie  gelten  lediglich  fftr  deD  Bezirk,  ftr 
welchen  aie  ermittelt  sind.  Eb  sind  ffir  die  11  preufoischen  ^Ksenbaiin- 
direktlonen  diese  Sfttze  aaeh  einzdn  berechnet  worden,  wobei  sich  einnul 
erbeblichere  Scbwankimgen  wfthrend  der  5  znr  Berechiiiing  gezogenen  Jahn 
ergaben,  da  die  VerBCbiedenheiten  in  den  kleineren  Bezirken  eich  niclit 
ausgleichen  und  sich  aofserdem  herausstellte,  dafs  die  mittleren  Prozeat- 
s&tze  in  den  einzelnen  Direktionsbezirken  uberans  TeFSchieden  sind,  wie 
aus  der  Tabelle  2  zn  ersehen  ist.  Dieee  Verschiedenheiten  sind  zaiiick« 
znfilhren  anf  die  sehr  nngleiche  Zneammensetzung  des  Betriebsmittelparb 
ihrem  Alter  nnd  ihrer  Gattong  naoh,  und  anf  die  yerschiedenartifes 
BetriebsTerhfiltniese  in  den  einzelnen  Bezirken. 

Tabelle  2. 


Im  Durchscbnitt  der  5  Jahre  1./4.  1886— J. ,4.  1891  warden  jiLhrlich  aus^emDstert 


von  <len 

von  den 

von  den  H  i  pSck- 

Lokomotiven 

Pers  on  en  wagen  und  ( j  ii  t  or  w  jj:»b 

im  Direktionsbexirk 

im  Alter  von 
19  Jafaren  mtd 

im  Alter  von 
:  95  Jahren  and 

1     im  Alter  von 
86  Jahren  nad 

darttber 

darflber 

darflber 

» 

« 

« 

13,» 

8,0 

17.* 

Hi," 

9,1 

7.3 

7,» 

7,4 

1,5 

1 

Coin  (linksrlieinisch)  .   .  . 

7fi 

8^ 

13,4 

Citln  (reohtarheinkch)    .  . 

7,8 

19.0 

6,4 

8,0 

12,1 

Srftirt    .  .  «  

18^ 

7,4 

9,J 

Fraokfort  

7,« 

14,5 

16,t 

14,T 

11,4 

6.r 

Am  1.  April  1891  waren  statisiiscii  als  vorhaiideu  iiachgewieseii 
9<>68  Lolvoimttiveu,  IB 466  Personcnwagen  und  lVi()87i)  (u'pack-  und  Guier- 
NVM^^en  der  preufsischen  Staatsbabnen,  welche  sich  auf  die  einzelnen  Jahr- 
giiiige,  wie  folgt,  vertheilen. 
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rabelle  8. 


Im  Alter 
'  von 


Loko> 
motiven 


T 


wagen 


Oep&ck- 
and  Outer- 
wagen 


Im  Alter 
▼on 


Loko- 
motiTen 


Pewonen-  ":'Pf^-*'- 
und  Ciilter- 


Jahr 


825 
535 
341 
966 


600 


40G 
368 
167 

68 
161 
984 

96 
198 

515 

1049 

m 

497 
891 

960 
940 

245 
189 
186 


696 

U62 
504 
864 

686 

696 
475 

887 

225 
844 
886 
108 
909 

616 

1278 
1 172 
708 
600 

d9ti 
546 
867 
4<l« 
878 


12874 
10423 
7  610 
3726 
9804 

a9i'j 

4847 

6167 
8686 
5177 

3  440 
3216 
8065 
1199 
1448 

5669 

T2294 
17  2H8 
16007 
18901 

6223 
5681 

5  698 
647S 

6966 


ft 
ft 


It 
m 

It 


26 
27 
28 
29 
30 

31 
I  32 
83 
34 
35 

36 
87 
88 
39 
40 

41 
42 

43  „ 

44  r, 

46  « 

46  n 

47  „ 

48  „ 
nnbekftimt 


I* 

n 


ti 
n 


109 
48 

71 
44 
88 

29 
98 
19 
19 
98 

91 
7 
7 
6 
6 


884 

169 
206 
254 
116 

96 
157 

113 
74 
110 

28 
33 
84 
90 
87 

7 
6 
16 
19 
76 


4  559 
2  316 
2956 
2  686 
1849 

1297 
404 

849 
1692 
1  317 

1  988 
814 
518 
771 
957 

876 

77 
68 
81 
47 

81 
11 
10 
891 


E8  waren  demiiaoli  voilimdon  2  429  Lokomotiveu  im  Alter  von 
19  Jahreu  und  daniher,  2  394  Persuuenwagen  im  Alter  von  26  Jahren  und 
daruber,  und  31  569  Gepiick-  und  Guterwageii  im  Alter  vou  26  Jahren 
und  darQber.  Hieraus  und  mit  Hilfe  der  vorher  erraittelt«n  Prozentsfttze 
ffir  die  Ausmustorunsj  lafst  sioh  nunmehr  die  Anzahl  der  in  den  nJichsten 
Jahren  vornu.^.^it  htlich  zur  Au.smu8t«ning  gelangenden  Betriebsmittel  oirne 
weiteres  bestimmen.  VVenn  auch  diese  so  ermittelteTi  Zahleu  vielleicht 
nnr  fur  die  niichsten  6  Jahre  einigennal-^en  /iitrrtfon  durften,  so  ist.  die 
Bnnittiung  doch  auf  einen  w^itereu  Zeitraum  erstreckt,  uni  filM  rsrln  ii  zu 
kCnnen,  wie  demnachst  der  Verlauf  der  Ausmusteruugen  sich  gestalten 
mSchte.  In  der  Tabelle  4  sind  die  voraussichtlicben  Ausmusterungen  bis 
/Mm  Jolire  1903  bereehnet;  ob  die  zu  Grunde  gele^en  Prozentsfttze  in  den 
kunftigeii  Jahren  fallen  oder  steigen  werden,  ent-zieht  sich  zur  Zeit  der 
Beurtheilung. 
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Au8  den  ZusuinineiistelluLgeii  ist  zu  ersehen.  ilals  die  Anzahl  der 
uu.H/uinustBrnden  Betrietisinittel  vou  Jaiir  zu  Jahr  nicht  so  bpiuughatt 
wechselt,  wie  dies  vou  vornherein  wegen  der  grofsen  Versohiedenheit  der 
aus  den  einzelnen  Jahrgangen  vorhandenen  Betriebsmittel  zu  vermuthen 
gewesen  wftre.  Es  ist  dies  eine  Bviuhigung  gegenuber  der  Befurchtung. 
es  kounteii  die  Au8|^abeu  tur  die  Eriieueiuog  der  Betriebsmittel  deiniiachst 
in  bedenklichster  Weise  zunehnien.  Die  grofste  Anzahl  der  Lokomotiven 
wird  voraussichtlich  im  Jahre  1894/95.  der  Personoiiwageii  iiii  Jahre  1900/01, 
der  Ge|ia<  k-  und  Giiterwagen  ini  Jahre  1899/1900  ausgeumstert  werden. 

Vo)i  dtn  uusgt'iiiiLsterten  Betriebsmitteln  wird  erfahrungsmafsig  ein 
kh  im  r  Tlieil  dun  li  vollstiindigcn  Umbau  wieder  hergestellt,  wemi  dies 
narh  geiiaucr  I'rufiuig  ids  /weckmSfsig  und  Inhneiid  ergiebt;  sonst 
gate  Lokomotiven  erhalten  ueiie  Kessel.  Personcuvvayeii  uiit  gut  erhaltenen 
Untergestellen  werden  zu  Guterwagen  unigebaut,  Giiterwagen  zu  ArbeiUs- 
wai^eii  u.  s.  w.  In  der  Tabelle  1  ist  die  Anzahl  der  umgehauten  Betriebs- 
mittel angegehf'ii  und  ermittelt,  weleher  Prozentsatz  gegen  die  Anzahl  der 
ausgemusterten  Betriebjimittel  sich  hieniach  herausstellt.  Mit  diesen  Prozent- 
satzen  ist  dnnn  in  Tabelle  4  die  Anzahl  der  iu  den  nSchsten  Jahren  vor- 
aussielitlirli  umzubaiieiiden  Betriebsmittel  ebenfalls  ermittelt  und  darnach 
angep'ben.  wie  hoeh  der  wtrkli(  lie  Afttjan;;  an  Betriebsmitteln  demnSrhst 
voranssiclitlicli  sein  wird.  Die  Bedeutuug  dieser  letztereu  Zahiou  wird  im 
n5ch.Hten  Absehuitt  n&h&v  klargestellt  werden. 

3. 

Die  Erneuerung  der  Bclricbsiiiittel  /ii  Lawl^u  tier  laufenden  lictriebf*- 
einuahmrn  soil  innerhalb  des  vorliegondrn  Bediirfnisses  so  bemessen  sein, 
dafs  dadnrcli  die  Leistungsfahigkeit  des  Gesamuitbestandes  erhalten  bleibt. 
ale  soil  daher  unifassen 

a)  den  Ersatz  fiir  die  ausgemusterten  Betriebsmittel, 

b)  den  Ersatz  fiir  die  durch  daij  zunehmende  Alter  etwa  eiugetretene 
Vermiiidernnu  der  vorhandenen  Betriebsmittel. 

Bei  der  Erneueruug  der  Betriebsmittel  aus  den  laufenden  Betriebs- 
einnahmen  wird  insofem  ein  Unterschied  gemacht,  als  der  voUstftndige 
Umbau  ausgeraustertcr  Betriebsmittel  —  die  demn&chst  statistisch  wiederum 
als  neue  Betriebsmittel  gefuhrt  werden  —  aus  den  Mitteln  fur  die  Unter- 
baltnng  der  Betriebsmittel  (Titel  16  des  Etats)  bestritten  werden,  wogegen 
die  Beschaifnng  neuer  Betriebsmittel  zu  Lasten  des  Titels  17  des  Etats  — 
Emeuernng  der  Betriebsmittel  —  erfolgt.  Aus  diesem  Titel  werden  aufser- 
dem  aneh  noch  die  Kosten  f&r  bestimmte  Ersatzstucke,  n&mlich  Radreifen, 
Siederohre  nnd  Feaerbuchsen  der  Lokomotiven,  Radreifen  der  Wagen  be- 
stritten, was  fftr  die  vorliegende  Betracbtung  nieht  iu  Frage  komint.  Um 
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zn  wiflaen,  wafashe  Amahl  von  Betriebimittelii  ale  Enatz  m&n  za  besebalibD 
iat,  nm  den  Abgang  der  Stflckzabl  nach  zn  deeken,  ist  dnher  ans  Tabelle  4 
Dteht  die  AnzaU  der  amzoanutemden  Betriebsmittel  zn  eatnehmen,  son- 
dem  hiervon  ist  znniclut  noeh  die  Anzahl  der  nmznbttoenden  Betrieb«- 
mittel  abznziehen.  Dies  eng^ebt  die  Anzahl  der  ToUffttodig  ausgescliiedeneD 
BetriebamitteL 


T»beUe  6. 


Auf  d 

ien  9 

renlfiie 

h ftft  8 t&i 

tsba 

tlm em  ti nd 

im  Eumahr 

mt/u 

1 

1 

JjolLOiBotiTen. 


▼oUttliidig  in  Abgia^ 
gekonuaen  

alt  Emu  neu  btaelitlffc 

mehr  bMdialll  «!•  «■•- 
getchiedeB   .  •  .  . 


TolbtAQdig   in  Abgaog 
g«koiiinu»  

aIs  Ersatz  nen  beichafft 

mebr  besrhafft  ala  ana- 
geicbiedeo    .  .  .  . 


voUstilndig   in  Abgaag 
g^kommen    .  .  .  , 

alB  Emta  nen  baachafft 

mahr  baaohaJfl  ala  ana- 
geadiiadaii   .  .  .  • 


18! 


eo    iM|  m 

78     816 .  916 


188 
161 


—  161     18      01  114 


160     100  188 

I 

1861    14fi!  806 

86l  —14  98 


188     807  1 

896  104 


68    118  m 


4S{  67  100'  146 
15     190     329  216 


161 1  ml  1801  187;  t88  116  IfTS 
28b 


—  27      68     228      70  76 


187.    168  !    864     308     312  2m 

1         I  ' 


20 


28     177     176     177  %1 


Gepitok-  and  GUterwnsen. 


866  687 

918 1  1088 

I 

—148'  886 


810 1  1846  1400  1870 
8180  8887'  1888  1968 

I 

1840  >    798i— 71.— 18 


1694 
1804 

810 


2 141 1  2088  l884  .UMi 
84I8|  6874  49B8  Mm 

1801  8886  8886*.  841 


In  der  Tabelle  6  ist  die  Anzahl  der  in  der  Zeit  Yom  1.  April  1881 
bis  1.  April  1891  ToQstftndig  ausgeschiedenen  nnd  der  als  Sraatz  nen  be- 
scbaiften  Betriebsnnttel  zneammengestollt  Hienmch  sind  in  diesen  10  Jaihrea 
im  Ganzen  466  Lokomotiven  oder  34V«t  987  Personenwagen  oder  77  */• 
nnd  9461  Gepftck-  nnd  GQterwagen  oder  63  %  mebr  bescfaalft  als  anage- 
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schiedeii.  Fiir  die  als  Ersatz  beschattteii  i8B4  Lokomotiveu,  2260  Per- 
sonenwagen,  24  35f)  (repack-  uiid  GuterwaKon  sind  im  Ganzeu  in  runder 
Summe  155500000  uif  aus  Titel  17  des  Etats  verausgabt,  hiervon  onttalk  n 
etwa  106600000^  aiif  deu  Ersatz  der  Stuckzahl,  etwa  oOOOOUOO^  auf 
die  daruber  hinaus  beschaiftea  Betrieb^Diittel.  Diese  erheblichc  Mehr- 
beschaifung  ist  mflglich  geworden  einmal  durch  die  reichliche  Veran- 
scblagung  bei  Titel  17  des  Etats,  danu  durch  den  Umstaud,  dafs  in  Jb'olge 
Sinkens  der  Preise  raehr  Betriebsmittel  beschafft  warden  konnten,  als  ver- 
aiischlagt  war,  endlich  aach  durch  erhebliche  Bo.s(-hafTun«?eii  fiber  die  etats- 
m&faigen  Veranschlagnngcn  hinaus  (etwa  fur  20000000  Jf)  in  denjenigen 
Jahren,  in  denen  durcli  aufserordentlit  lio  Bpanspruchung  der  Betriebsmittel 
durch  gesteigerten  Verkehr  eine  erheblichere  Abnahme  der  Leistongs- 
f&higkeit  derselbeu  vorausgesetzt  wurdc. 

Der  Grundsatz,  dab  Betriebsmittel  nicht  erneuert  werden,  venn  kein 
Bedarf  vorhanden  ist,  wenn  bei  rucklHoliger  Verkehrsbewegnag  Betriebs- 
mittel ftberzfthlig  henimsteben,  wird  an  sich  nicht  zu  bestreiten  sein.  Bei 
Privatbahnen  bleibt  allerdings  in  solchen  FftUen  das  betreffende  lUipital 
im  Eroeuemngsfonds  fiegen,  bei  Staatsbahnen  ohne  Kmeuemngsfonds  wird 
dagegen  die  Ansgabe  bei  Titel  17  entsprechend  geringer  imd  es  kann  der 
Aosgleieb  erst  in  sp&teren  Jahren  dnreh  verstftrl^  Besehailiugen  erfolgen. 
Thatsftchlieh  ist,  wie  ana  der  Tabelle  6  zn  erseben,  dies  stets  der  Fall 
gewesen,  wogegen  die  Ansahl  der  beschaflften  Betriebsmittel,  wenn  anch 
nur  nnbedeutend  in  einigen  Jahren  hinter  dem  Abgang  zorQckgeblieben 
ist.  So  smd  im  Jahr  1881/88  16  nnd  im  Jahr  1887/88  14  Lokomotiven, 
im  Jahr  1881/82  27  Personenwagen  nnd  148  Gepftek-  and  Gfiterwagen 
nnd  in  den  beiden  Jahren  1885/87  89  Gepftck-  and  Gfiterwagen  weniger 
beschafft  als  aasgeschieden.  Diese  Zahlen  sind  so  gering  gegenHber  dem 
Gesammtbestande,  dafs  nicht  wohl  gesagt  werden  kann,  darch  deren  Be- 
schaffiug.wftre  ein  nicht  gereehtfertigter  Ueberflofs  an  Betriebsmitteln  ent- 
standen.  Dafs  diese  wenigen  Betriebsmittel  nicht  beschafft  sind,  wird  daher 
aaf  etatliche  Grfinde  zarackzaftthrea  sein,  sei  es,  dafe  die  bei  Titel  17  des 
Etats  vorgesehenen  Hittel  wegen  Steigerung  der  Preise  nicht  ansgereicht 
faaben,  urn  die  voigesehene  Anzahl  neaer  Betriebsmittel  zu  beschaffen, 
sei  es,  dafs  eine  grOfsere  Anzahl,  als  angenommen,  aasgeschieden  wnrde,  sei 
66  endlich,  dafs  die  in  BesteUung  gegebenen  Betriebsmittel  in  den  betreffen- 
den  £tati|jahren  nicht  mehr  zar  Anlieferang  gekommen  sind.  Im  allge- 
meinen  werden  die  aosgescbiedenen  Betriebsmittel  ohne  Rucksicht  aof  das 
Bedfirfiiifs  in  jedem  Jahre  der  StILckzahl  nach  za  ersetzen  sein,  wobei  kleine 
Verschiebungen  von  Jahr  m  Jahr  jedoch  nicht  immer  zu  Termeiden  sind. 

Ganz  anders  verhalt  es  sich  dagegen  bei  den  Beschaffungen  fiber  den 
eigentlichen  Ersatz  hinaus.   Aus  der  Tabelle  5  ist  ersichtlich,  wie  unregel- 
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hiiil'siir  diese  Beschaft'iiiii^cn  sicb  aiif  die  einzelnen  Jahre  vi'iiheilfii  mid  dais 
liierliei  lediglich  das  Bedurfnifs  iind  wnhl  auch  die  Fiiian/lagt  niafsg:ebend 
gewcsen  ist.  Muii  wird  jedoch  ainiohinen  kr>nnei).  dafs,  wenn  du^  Bedurf- 
nifs eintritt.,  die  Finauzlage  aucli  die  Bofriediguiig  dessellien  ohne  Schwie- 
rigkeiten  gestatten  wird,  da  die  Steigerniig  der  Lei.stuiiEr  der  Betrichsmittel 
und  damit  der  Bedurf  fur  Beschaffungen  hervorgerufeii  wird  duri-h  oine 
Verkehi^steigoruiig,  welche  im  allgemeinen  auch  eine  Vermebruug  der 
Einnahmen  zur  Folge  hat.  Die  BeschafFung  von  Betriebisiiiitteln  fiber  die 
Stflekzahl  der  ausgeschiedenen  Betriebsmittel  hinaus  stellt  nacb  dem  voran- 
gestellten  Grundsatz  den  Ersatz  ffir  die  durch  zunehmendes  Alter  etw? 
verminderte  Leistungsf^higkeit  der  Betriebsmittel  vor,  aber  die.ser  Aos- 
gleich  erfolgt  nicht  in  jedein  Jahr,  sondern  erstreckt  sich  naoh  Mufsgabe 
des  ▼orliegenden  Bedurfnisses  fiber  mehrere  .labre.  Es  erscbeint  indesseii 
nothwendig.  zun&chst  zu  untersachen,  welche  Bewandtnifs  es  niit  der  Ver- 
minderang  der  LeistnngsfUhigkeit  der  Betriebsmittel  mit  zunebmendem 
Alt^r  hat  und  ob  (tder  wio  dieselbe  zahlenmftrsig  bestiramt  werden  kann. 

Zweck  der  Ernenerang  ist  die  Erbaltung  der  Leistangsfftbigkeit  der 
vorhandenen  Betriebsmittel.  Eine  Verminderung  der  Leistuugsfabigkeit 
kaoD  eintreten  (lurch  Verminderung  der  Stflckzahl  und  durch  Verminderung 
der  Leistuugsfabigkeit  der  einzelnen  Betriebsmittel.  Der  Ersatz  kann  her- 
beigeltthrt  werden  durch  Neubeschaffung  der  ausgeschiedenen  Stuckzah). 
durch  BeschafFung  fiber  diese  Stuckzahl  hinaus  und  durch  Vergrofseruog 
der  Lelstungsf^bigkeit  der  neuen  Betriebsmittel.  Dieae  letztere  kann  so 
grols  sein,  dafs  nnter  Umst&uden  vielleicht  die  Stfickzahl  dee  ursprung- 
lichen  Betriebsmittelparks  verringert  werden  kann,  obne  die  gesammte 
Leistangsfilhigkeit  zu  beeintrftchtigen,  z.  B.  wenn  an  Stelle  schwacber 
(loppelt  so  kr&ftige  Lokomotiven,  aa  Stelle  zweiachsiger  Personenwagen 
vierachsige,  an  Stelle  der  Gfiterwagen  ▼<»  10  t  Ladegewieht  aolcbe  too 
16  t  Ladegewieht  ab  Ereatz  beschafft  werden.  Da  jedes  nen  beechaStr 
Betriebsmittel  den  Anforderungen  der  Nenzeit  angepafst  ist,  so  wird  im 
allgemeinen  bei  jeder  EraatsbeBehafTung  zugleich  eine  VergrOfaenmg  der 
Leiatnngiffthigkeit  gegen  die  nrsprungliehe  Letetuig^f&higkeit  dee  aasge- 
sehiedenen  Betriebemittele  von  selbst  eintreten.  Im  Abeehnitt  2  ist  ge- 
zeigt,  dafs  ^e  Ansmnstening  eines  Betriebsmittels  dann  erfolgt,  weiie 
fttr  daeselbe  eine  geeignete  Yerwendnng  nidit  mehr  yorhaodra  Ist 
let  ein  Betriebsmittel  nicht  mehr  geeignet,  einen  beatimmten  Dlenal  zn 
leiaten,  so  kamn  es  doch  noch  Jahre  lang  eioen  minder  anstreiigeiidei 
Dienet  angf&hren  und  versieht  denselben  dami  in  gleicher  Weiae^  wie  ehi 
nenes  ftr  dieaen  Bieast  etwa  besonders  beaehalftea  Bettiebemlttel.  Troti^ 
dem  daher  eine  Deklassifizinmg  des  fllteren  Betriebemittela  eingetreten 
ist,  kann  dooh  von  einer  eigentlichen  Vermindemng  der  Leistongs- 
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f&higkeit  deraelbeD  nicht  gesprochen  werden,  da  daa  Betriebsmittel  noch 
ist,  einen  vorhandenen  DienBt  Tollatfindig  aasznffihren.  Anders 
wQrde  es  sein,  wenn  das  Betriebsmittel  zwar  noch  f&hig  ist,  einen 
vorhandenen  JOienst  vollstflndig  ansznfGhren,  diesem  Dienst  jedoch  in 
Folge  Yermehrter  Reparatnrbed&rftigkeit  Afters  entzogen  werden  rnnfs,  wie 
ein  neneres  BetriebsmitteL  In  der  That  erscheint  von  Tornherein  die  An- 
nahme  bereebtigt,  dafs  die  Reparatarbedfirftigkeit  eines  Betriebsmittel^ 
nod  damit  die  Dauer  der  Dienstentziehnng  mit  zanehmendem  Alter  wftcbst, 
da  der  Gesammtznstaad  des  BetriebsmitteU  allmfthlieh  ein  imnier  schlech^ 
terer  wird,  and  dessen  Wiederherstellnng  stets  l&ngere  Zeiten  eribrdem 
mOchte.  Man  kOnnte  annehmen,  dafs  die  Reparatarbedfirftigkeit  abhiingt 
einmai  von  der  kilometrisehen  Leistung,  durch  welche  eine  Abnntzuug 
der  Ruder,  Achslager  n.  s.  w.  hervorgernfen  wird,  das  andere  Mai,  von  dem 
Alter,  welches  dnreh  Rostbildang,  Fflnhiirs  n.  s.  w.  anf  eine  ZerstArung 
des  Materials  einwirkt.  Die  in  dieser  Hinsicht  fruber  angestellten  statist!- 
schen  Krbebnugen  haben  indessen  zn  einem  greifbaren  Hesultat  nicht  ge- 
fohrt,  es  hat  nu'ht  festgostellt  werden  kOnnen,  dafs  die  Reparaturzeiten 
der  Betriebsinittel  rait  zunehmendem  Alter  sich  vergrOfserii.  Aber  selbst, 
wenn  dies  der  Fall  wiire,  so  wurde  hieraus  noch  nicht  eine  Verminderung 
der  Dienstdauer  des  Betriebsmittels  nothweudig  zu  folgern  sein.  Die  Bc- 
triebsmittel  werden  nit  li;  iiiiiuei"  im  Laiifdienst  verwendet,  eiii  grofser  Theil 
dient  zur  Unserve.  Die  Personeuwafjen  werden  i.  B.  nur  zu  gewisseu 
Zeiten,  an  Sonii-  und  Festtaijen  in  voller  Aiizahl  gebraucht;  weiiii  fiir 
dicsen  Dienst  die  altcrt;n  I'ej.sonenwagen  jederzeit  bereit  gestellt  werden. 
so  than  sie  ihre  Schuldigkeit  in  gleicher  Weise,  wie  dies  im  andern  Fall 
ij«ue  WacTMi  jjethan  liatten.  Wenn  schliefslich  noch  zu  erwahiien  ist,  dafs 
die  (iimhschiiittliciie  kilonietrisclie  Lei.stung  der  BetriebFinilic]  trotz  zu- 
nehraenden  jnittleren  Alters  derselben  yich  bi.sher  nidit  mir  iiicht  vennin- 
dert  hat,  sondern  ohne  Aiistand  noch  bedeuteud  hat  erhoht  werden 
konnen,  .so  wird  der  Schhil.s  Fiicht  unberechtigt  erscheinen,  dafs  die  Ver- 
miuderun?  der  Leistung.sialiigkeit  der  Beti  iel>>inittel  mit  ziinehineiideni 
Alter,  troud^iji  sniehe  an  sich  zweifellos  eintiitt  wegen  der  VieLseitigkeit 
des  Betriebsdienstt's  und  der  dadurch  ermftglichten  zweekni.lfsigen  Vt;r- 
weudung  der  vorhandenen  Betriebsinittel  praktiseh  nitdit  in  <lie  Erscheinung 
tritt.  Kbenso  ist  es  nicht  angfingig.  die  (xrOfse  des  Verlustes  ;ni  Feistuiigs- 
fShigkeit  zahieumafsig  feslzustellen.  es  ist  daher  in  den  Bericbten  iilier  die 
Ergebnisse  des  Betriebes  bei  den  pieiifsischen  Staatsbahnen  aueh  nur  die 
Angal»e  entiialte!),  dafs  durch  die  iiber  die  Stuckzahl  der  ansgesehiedenen  Be- 
triebsmittel  hinaus  beschaflten  Ersatzbetriebsmittel  die  Lcistungstahigkeit 
des  Betricbsmittelparks  ausreichend  erhalten  erscheine.  Dem  praktischen 
ErfoJge  nach  sind  diese  BescbafiFimgen  liiernach  als  Vermehrung  der  vor- 
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handeoen  H»'ti  iehsmittel  anzuselu'ii ,  die  zur  tlieilweisen  Deckiui^  iles  be- 
(larfs  in  Fol^e  ZuiiLihme  dcs  Verkehrs  bestimmt  sind  uiid  dereu  Kosten 
aus  den  laufendeu  Betriebseinnahmen  bestritten  werdeu. 

Ffir  die  Ersatzbeschaffuiii;  neuer  Betriebsmittel  sind  vt-rausj^abt  iin 
Elatsjahr  1889  9()  27  <" 23  239  m  lui  Etatsjahr  1890/91  31  8845  07*  i  vor- 
Keseheii  sind  hei  Titel  17  im  Etat  fiir  das  Jahr  1891/92  a4  072  6(X)  far 
das  Jahr  1892/93  38  11 1  (XX)  m  und  fur  dieses  Jahr  solleii  Lokonnv 
liveii.  414  i^ersouenwaffen  und  3  993  Oepftck-  uud  (liiterwaicen  he^  liaiii 
werdcn,  wovttn  etwa  der  dritte  bis  vierte  Theil  Vcrniehruug  iiher  di-* 
Stuckzahl  der  auisRcsohiedenen  Betriebsnnittel  hinaus  seiu  durfte.  Wie  im 
Ab8chnitt2  nachjrewiesen,  werden  ini  Etatsjahr  1894/96  voranssichtlich  382 
Lokomntiven.  243  Personenwagen  und  3  249  Gepack-  und  (Tuterwagen 
voUstiindig  in  Abgang  kommen.  ini  Ktatsjahr  1899/1900  vorautssichtlicli 
2t)8  Lokomntiven,  454  IN  rsonenwageu  und  6480Gepack-  und  Guterwa«en. 
Unter  Zugrundelegung  der  beutigen  Preise  wurde  fur  die  Ersatybeschaffun- 
gen  cin  Betrag  von  29000000  M  und  37000000  M  aufzuwenden  sein: 
dieser  wurde  sich  auf  etwa  40000000  m  und  50000000  m  erhdheu. 
wenn  iiber  die  eigentliche  Ersatzbeschaffung  hinaus  noch  eine  Vennehrung. 
als  Ersatz  fur  die  etwa  eingetretene  venninderte  Leistungsf&higkeit  in  deni 
bisherigen  Umfang  eintreten  and  sich  gleichmftfsig  uber  den  ganzen  Zeit- 
raum  erstrecken  wurde,  waa  bisher  aUerdings  nicht  der  Fall  gewesen  i.<t. 
(Inter  sonst  normaleD  Verhftllaiissen  wurde  daher  die  Ausgabe  fur  Emeue- 
rung  ganzer  Betriebsmittel  aos  Titel  17  des  Etats  von  rund  36  000  000 .4r 
im  Jahr  1892/93  voranssichtlich  anf  etwa  60000000  im  Jahr  1899/1900 
anwachsen,  j&hrlich  am  etwa  9000000  eine  Steigerung,  die,  wie  sehoa 
vorher  ausgeaprochen  ^  za  Bedenken  oicht  Veranlasaang  geben  d&rfte. 
Eine  plOtzliche  «efar  bedeotencle  Steigerung  der  Aosgaben  von  einem  Jahr 
zun  aodem  eraeheint  jedenfiLlb  ausgeachlossen. 

4. 

Soweit  uber  den  Ersatz  hinaos  eine  Bescbaflfong  von  BetriebemiUdai 
erforderlich  wird,  iat  dieselbe  aU  eine  Vennehning  anznsehen  and  moft 
daher  ana  beeonderen  Fonds  bestritten  werden,  welche  dem  Anlagekapital 
zoznschreiben  eind. 

Eine  eingehende  BegrOndung  dieses  Gnmdsatzes  findet  sieh  a.  a.  in 
der  B^grGndong  za  dem  Anleihegesetz  7om  90.  Joni  1891  bei  der  Peai- 
tion  IV,  betreffend  die  Beschaffong  von  Behiebsmitteln  fftr  die  bereits  be- 
stehenden  Staatsbahnen  (68  800000  uy),  welche  nachstehend  abgedrackt  ist: 

»  Far  die  in  Aassicht  genommenen  Beschaffiiugen  ktanea 

die  laafenden  Einnahmen  der  Staatseisenbahnverwaltang  grandslttzllcb  nieht 
in  Ansprach  genommen  werden.  Es  handelt  sieh  atcht  am  eine  dnrch  die 
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Abnutxiuig  bedUigto  Unierhaltung  oder  Emeuenmg,  sondem  am  eine  dureh 
Verkehrssteigenuig  and  eine  dementsprecheode  Erwdtening  der  Aofgaben 
der  Sisenbalm  verarsachte  Vermehnuig  der  Betriebsmittel,  also  sicbt  um 
die  ErhaltuDg,  sondem  am  die  Vermebrang  der  Sabstamt  des  Unter- 
nebmens,  welcbe  nicbt  blofs  der  Gegenwart,  sondem  vomebmlieb  anch  der 
Znlcanft  zn  Gute  kommt  Ana  den  lanfenden  Knnabmen  sind  grundsStz- 
lieb  diejenigen  Ansgabeo  za  bestreiten,  welcbe  dazn  bestimmt  sind,  mit  dem 
▼orbandenoi  BetriebskOrper  die  Betriebsieiia^timgen  m  erzeugen.  Hierzn 
.  gehOren  insbesondere  alle  Ausgaben  zur  Erhaltang  und  Ernenerang  den 
BetriebslcOrpers  in  seiner  bisherigen  LeistungsfSlhigkeit,  also  die  Ausgabeii 
zur  Instandhaltung  der  Bahnanlagen  und  Betriebsmittel,  sowie  der  Enieue- 
rung  ira  Falle  theilweisen  oder  ganzlichen  Abp^anges  einiscliliefylich  der 
durch  uugewohnliche  Naturereiguisse  und  Uiit^iucksfalle  erwachsenden 
Aasgaben.  Dagegen  mflssen  dem  ADlagekapital  alle  diejenigen  Aus^abeu 
zugerechnet  werden,  durch  welche  das  Untemehmen  selbst  urspriiuglieh 
bogriiiidet,  oder  ira  Laufe  der  Zeit  erweitert  worden  ist.  Es  kaun  dabei 
keineu  Unterschied  mauhen,  ob  die  einzelnen  Aufwendungen  bei  der  ersteu 
Einrichtung  des  Unternehmens  oder  in  Folge  der  weiteren  Kntwickliuig 
desselben  stattgefnnden  haben.  Zum  Aiilagekapital  gehoren  daher  nicht 
bbjfs  die  nrsprfinglichen  Aulweiiduiigen  fur  die  Herstellun^  i1*'r  Balm  mit 
den  zur  Betriebsffihrntig  erforderlichen  Anlagen  uud  Betriebsmitteln,  son- 
dpni  obonsn  nlle  spilteren  Aiisgaben  fur  die  Erweitpruue  der  Balmiinie., 
der  Bahnanlagen  uud  der  (Tleise.  sowie  die  Vermehruug  der  Transport- 
mittel.  Was  inebesondere  die  let/tpren  anlangt.  so  erschoint  es  nicbt  ge- 
rechtfertigt,  dieselben  anders  zu  behandeln,  wis  die  dhrigeu  Theile  des 
Betriebsk^>rpers,  weil  letzterer  ohnc  Trausportmittei  ebensowenig  betriebs- 
fthig  ist.  wie  ohne  Gleise,  Baimbofe  u.  s.  w.  Ebensowenig  liegt  ein  be- 
sonderer  Gnind  vor,  die  Aufwendungen  zur  Herstellung  des  BetriebskOrpers 
nac-h  der  Betriebseroffnung  anders  zu  verrechnen.  als  vor  diesem  Zeitpunkte. 
Nicht  die  Zeit,  soudem  die  Art  der  Aufwendnng  ist  fur  die  Zugehorigkeit 
zum  Anlagekapital  oder  zu  den  Betriebsausgaben  entscheidend.  Wollte 
man  hinsichtlich  der  Vermehrung  der  Betriebsmittel  aus  Anlafs  der  Zu- 
nahme  des  Verkehrs  den  Einwand  erheben,  dafs,  da  die  Einnahmen  aus 
dem  gesteigerten  Yerkebr  dem  Betriebsfonds  znfliefsen,  auch  die  obigen 
Ansgaben  demselben  inr  liast  zu  legen  seien,  so  wird  llberseben,  dafs  den 
durcb  Verkebrssteigerong  vermehrten  Jabreseinnahmen  die  vermehrten 
Jabresaosgaben  fur  den  geeteigerten  Betrieb  und  den  Gebrauch  der  er- 
weiterton  Verkehrsanlagen,  somit  aneb  die  vermehrten  Aufwendungen  ftir 
Verzinsung  und  Amortisation  des  verst&rkten  Anlagekapitals  gegentiber 
za  stellen  und  zur  Last  zu  legen  sind,  nicht  aber  die  Kosten  ftir  die  Er- 
weilerong  der  Substanz  der  Betriebsanlagen  bezw.  die  Yerstftrkung  des 
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Aulagekapitals  8elb55t.  -—  —  —  Die  Rirhtig- 

keit  und  Zweckmafjsigkcit  diuser  AuKcliauung,  die  iibrigtni.s  von  jehfr  maTa- 
gebend  gewesen  ist,  hat  wiederholte  Anfechtangen  erfaliren,  und  uoch  bei 
deo  letzteii  LaDdtagsverhandluDgen  wnrden  mehrfache  Stimmeii  Inut,  und 
deren  Berechtiguntc  wnr»1<'  von  den  mafsgebenden  rcrsoneii  zuni  Xheil  an- 
erkannt,  dafs  e?;  wiiDbcheiiswertli  sei  und  im  luteresse  der  Eisenhahnver- 
waltuug  wie  jiticIi  der  allpenK-inen  Finanzverwaltiing  liegcii  wfirde,  weim 
•'s  *^i(  h  ennOgluhcii  las^eii  uioctire,  kunftig  einen  grofseren  Theil  der  Kostt-u 
der  Krweif ernnjrs'baute!!  und  der  als  Vernu^bning  zu  beschaffenden  Be- 
triebsiiiittel  au«  deu  Jauli  inl  ii  BetriebseiDiiahnien  zn  bestreiten.  als  die*; 
bishor  der  Fall  war.  Ob  und  in  welchem  Umfang  dahcr  eine  Ah ;  !i  i  rnm; 
dos  St  itlitirigeu  Verfabrens  herbeigeHUirt  werden  wird,  mala  abgewartet 
werden. 

In  der  vorhin  betrachtott  n  zehnjahriffen  Periods  vom  1.  April  1881 
bis  1.  April  18ill  sind  iui  Gaiizen  zur  Vermeliruiig  der  Betriebsmittel  auf 
den  vorhandouen  Staatsliahnen,  also  ohne  die  Ausrustung  neuer  Bahnlinien. 
verauscrabt  oder  heNviliitit  97  791  986  u^.  davoii  00000(3.//:  aus  dem  Dis- 
position.s  fond  s.  4  HHl  98G  M  ans  Banfonds  veristuatlichter  Baiiuen  und 
9200001TI  .//  Hus  Kreditcesetzen.  Hierfur  sind  besfhaR^  1011  Lokomotiveu. 
1354  Perhunenwagen,  lotXX}  Gepack-  und  Uuterwai:' n  In  dem  gleirhen 
Zeitraum  ^^ind  aus  lauftmden  Betriebseinnalnnen  flf  i  r  lie  Stuckzaiil  der 
ausgeschiedeueii  Betnt^bsrnittel  iiinau!i(  als  VennehruiiL;  li.schafTt  (siehe 
Tabeile  5)  4<jf»  Lokomotiven,  ^'87  l**'r^*vnenwajien,  94ol  Gepai  k-  and  Guter- 
wagen  ffir  den  Betrae  von  eiwa  u*J(03(>T> .//,  Dtireh  das  (ieset/  vem 
20.  .luni  18*.U  sind  u-rner  odHUcQQ^  zur  Verni^'ht  tni'4  der  Betriehsmitte! 
bewillirrt  und  fiir  das  Unifende  Jahr  ist  zn  i2:leiriiein  Zweck  ein  Betrag  von 
lUlXAJUUOv//  vorgc-rlii  11.  Aiis  den  laufenden  Einnahmen  der  Etafsiahre 
1891 '93  dfirfte  vorau>.>iriitlit  h  ein  Betrag  von  minde.Nttns.  2ulU.)i«a»  .<5r 
zur  Bes<  luitVuug  von  Belriebi^iuitteln  iiber  den  Ersatz  der  aosgeschiedenen 
Stfickzald  zur  Verwendung  gehmgen. 

In  der  Tabeile  G  ist  die  Vernielirunp:  (Ut  Betriebsmittel  fur  den  zehn- 
jahrii^en  Zeitrauui  vom  1.  Ajni!  1S81  bis  1.  April  1891  mit  den  iingefahien 
Beselialiungsjabren  zusaninieiigLstellt,  und  zwar  sowohi  die  Vermehrung 
aus  den  H»'tri' i*.^eiiiiiahnien,  aJs  die  aus  besonderen  Fnnds.  Zugleich  ist  in 
der  Tabeile  b  fiir  jedes  Jahr  die  durchschnittlielie  kilnmctri.sehe  Leisiung 
der  Betriebsmittel  angegel)en.  Wenn  diese  Leistung  auch  keinen  absoluten 
Mafsstab  fur  den  Bedarf  an  Betriebsmitteln  abgiebt,  so  iinmerhin  doch  einen 
relativen,  indem  erkannt  werden  kaiin,  ob  von  Jahr  zu  Jahr  eine  Stei- 
gerung  oder  Verminderung  der  Leistungen  stattgefunden,  daher  ein  Bedarf 
oder  Ueberfluifl  an  Betriebsmittelu  vorgelegen  hat. 
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Au8  dieser  Zusammeii^tclluiig  ist  deutlich  zu  fiseheii.  wie  fur  die 
Vennehrungen  lediglich  das  Bedfirfnifs  mafsgebend  uoweseu  ist. 

In  den  Jahren  1881  und  1887  siud  keint*  oder  nur  uiierhehliche 
Vennehrungen  bewirkt;  die  Leistungen  der  Betrichsraittel  sind  niedrig. 
dnher  Ueberflufs  an  solchen  vorhanden.  In  den  Jalin.'ti         and  1890  sind 
Kulminationspunkte.  die  Leistangen  sind  luwh.  Betrieb.-sniittol  knaitp.  dab^r 
grofse  BefsehafTuntrfn.   Zur  Zeit  findet  wienct  um  "in  Zin  ip-ki:  Keu  deb  Wr- 
kehrs  stalt.    W  run  nun  aui  h  d'yo  Verrai  finiiiu,  deinucmals  in  durchau.* 
wirthschaftlii  her  Wci&e  stattg*  inn  ien  hat.  au  aiiid  mehrl'acbe  Ui,'helstind«* 
hiorbei  docli  nic'ht  zu  verkennen.    Zunsichst  findet  eine  sehi  \v('<  hselnde 
Bcseh.1ftij?uni^  der  Industrie  statt,  welche  sich  mit  der  Heristellung  von 
Betriebsmittelii  befafst,  wa.s  einerseif.s  zu  tMner  anregelmSfsigicn  Rt^triobN- 
fuhrang  in  diesen   F;ihriken  fiihrt,  anfiorin-.seit^  aiifli  nnminstii;  auf  'li** 
Preisstellung  emwirken  Mini's,    Dann  kauu  die  Betii^-diming  de*  Ikdurf- 
nisses  nicht  ztt  der  Zt'it  crtolgen.  zu  der  dasselbc  hervortritt:  nirht  nur, 
dais  die  Zeit  verj^eht,  bis  die  But riebsmitteJ  hergestellt  siud^  es  vergeht 
hauptsiirhlirh  die  Zeit.  bis  dns  '^rforderliche  Gehl  flu:^<*ig  gemacht  werden 
kann.    Zur  tbeilweiscn  Brlu  i  uu^  des  letzteien  Uebelstandes  ist  seit  dein 
vorigen  Jahre  im  Etaf  d<  r  iMsenbahnverwaltung  die  IfOgiicbkeit  der  Bil- 
dung  eines  DispositionsiuiHls  im  Betrage  bis  zu  20  aX)  000  . /-/  aus  den 
•.•twaiiien  Ueberscbiissen  /war  vori^esehen.  ps  inuKs  inde.ssen  lie/weifi'lt 
werdeu,  ob  eine  Dotiruim  dieses  Funds  in  den  nSchsten  Jahren  wird  statt- 
finden  kdnnen.   Ini  all-enieineu  Internssf  dfirfte  pm  jpdui  li  liegeu,  mit  mm 
augeuie^jsenen  Vernit  limrHj;  der  Betrieb^imittei  gleicliniiusig  and  auch  dann 
vorzugehen,  wenn  auKenijIicklich  ein  drinsfendes  Bediirfnifs  nicht  vorliegt. 
Die  Befur<ditunu.  dafs  diese  Betricftstnittd   -jtUter  nieht  etwa  solltijQ  g*- 
braucht  wei  dt-n.  r  i>i  [ieint  nacb  den  bisherii^t'ii  Erfahrmi'^n'ii  unbegriindet. 
Die  in  *'in/t'ln('ii  .lain en  etwa  eintretendea  Ziusverliiste  wurdeu  durch  dit 
zu  /aiileiidt'ii   L;oiiiigeren  Preise  voraussichtlich  miiidt?stf*ns  ansgeglichen 
werden  und  68  mOciite  daher  ein  finauziellea  Kisiko  bei  eiuem  derartig^ 
Vnrgehen  nicht  vorliegeu. 
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Von 

Q.  KemBMiii,  kaiserl.  Regi«rafi9>rath. 

(SchlorsO^j 

D.  Entwicklung  der  ari^entiiiischen  liahneii  iind  itir  Betriebsergebnifs 

fttr  das  Jahr  1800. 

Die  nacbfolgonden  statistischen  Anj^ahcn  iWmr  diu  {irgeiitiuiscljen 
Halinen  sind  aus  den  fn'ilier  hesprocheui'ii  Denkschriftfii  der  urt;entinis('heii 
liegierung  zusaramengozogen.  Tabelle  1  giebt  eiuen  Ueberblick  der  Ent- 
wicklung der  Babnen  nach  L&nge,  verwendetem  Kapital,  Roheinnahme, 
Betriebsausgabe,  Per.sonen-  und  Guterverkehr,  von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt 
tv,rt>;rhrcitend.  In  Tabelle  II  sind  die  statistischen  Ergebnisse  des  Jahres 
IHAt  behaudelt  und  mit  denen  von  1889  summarisch  verglicheu.  Die 
Tabellen  sind  nicht  von  eraoh5pfeuder  VoUst&ndigkeit.  Beispielisweise 
lehjen  darin  die  Angaben  iiber  die  Villa  Maria-Rufino-Hahn,  die  Trans- 
andinische  Babn,  die  Linie  San  Cristobat-Tucuman,  mit  dereo  Bau  1890 
i&nget  begonnen  war.  In  der  Tabelle  II  fehlt  die  Buenos  Aire^-Nordbahn 
Q.  s.  w.    Immerhin  n&hcrt  sich  das  gebotene  Bild  stark  der  Wirklichkeit. 

Der  Tabelle  I  liegt  eine  unifassendere  Statistik  der  auf  S.  910  uater  1 
.zf  nannten  Denkschrift  zu  Grunde,  welcbe  die  Eotwicklaog  der  Babnen  von 
Jahr  zn  Jahr  verfnlgt.  Der  Raumersparniss  wegen  ist  von  oiner  voll- 
!<tandigen  Wiedergahf  diesor  Statistik  abgesehen  worden.  Es  ist  darin 
deutlich  gezeigt,  wie  sich  die  Babnen  bie  auf  die  letzten  Jahre  in  ihrer 
Gesammtheit  nnonterbroehen  weiter  entwickelt  und  immerfort  neuen 
Verkebr  henmznziehen  vermoeht  haben.  Dae  Anlagekapital  ist  im  graden 
Verbftltniss  znr  kilometrischen  Entwicklnng  gestiegen.  Die  kilometriscben 
Einaahmen  bewegen  dch  in  einer  !m  Groeem  und  Ganzen  gleickbleibenden 
mittleren  HOhe,  ebeneo  die  Ausgaben,  eodaTs  die  kilometrische  Reineinnabme 
groiaen  Sckwanknngen  nicht  nnterworfen  ist.  Wfthrend  der  kilometrische  Per- 
sonenverkehr,  wie  das  bei  der  weiten  Ansdebnnng  der  Babnen  in  wenig  be- 
volkerten  Gebieten  anch  nicht  andtrs  sein  kaan,  eine  fi&Uende  Tendenz  zeigt^ 
ist  der  kilometrische  Gfiterverkehr  stetig  gestiegen.  Das  nnregelmiUsige 
Steigen  nnd  Fallen  des  Verkehrs,  welches  im  ersten  Jahrzehnt  der  Babnen  zn 
beobachten  war,  h&ngt  wesenUich  mit  dem  damaligen  Stillstand  im  Bahnban 
znsammen.  Die  nach  nnd  nach  zn  wilder  Speknlation  ansgeartete  Bisenbabn- 

>)  Vergl.  S.  901  fl. 
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niaiiie,  welche  in  den  erstcii  80er  Jalireii,  uacL  ehieui  balben  Jabrzehnt  der 
Ruhe,  begann,  hat  zuD&chst  die  Babnen  in  ihrer  Entwicklang  nicht  za  hiDden> 
vermoclit.  In  den  letzten  Jahren  ist  abcr  ein  gewaltiger  Umschwaog  ein- 
getreten.  Tabelle  11  fuhrt  beis})ielsweise  den  Rfu  kschritt  von  IS^V)  auf  9C» 
klar  vnr  Augen.  Was  den  Bau  betriflFt,  so  will  man  die  angt: m  l 
Baiineii  nicht  liegen  lassen  und  fuhrt  die  Arbeiteii  urt  mit  den  .sdivst  t  ;» i 
Opfern  fort,  weiin  anch  viele  Konzessionen  verfallen.  Fiir  dif'  Betrieb- 
verhaltuibse  siud  die  Aussiciiten  nicht  grade  eutniuthigeud;  die  Hanpt- 
nrsache  fiir  die  sohwercMi  V'erlnste  liegt  in  der  entsetzlichen  Mifswirth- 
.^ciialt,  die  zu  laii^e  v^vnht  worden  i«t,  und  in  der  darmis  folgenden  Em- 
werthung  des  Papiergeldes.  Deni  Goldaufschlag  kouiien  die  Bahu«'u  mit 
den  TaritVn  nicht  auf  p:;leicliom  False  folgen,  ohne  der  Entwielilun:^  dv^ 
Verkt'lir*'  \)!))n!<'li  /u  thun.  Mit  auderen  Worten,  die  Bahncn  musseii  Ja- 
Papier  mm  Vj.j  bis  2fachen  Kurs  annehmon.  AVenn  auch  der  Verkebr 
trotz  der  schlechten  Zeiten  bei  einzelnen  Babnen  zunimmt,  so  mfissen  dt^^L 
nothwendi^er  Weisc  die  Einnahmen  fallen.  Manrhcn  Babnen  machen  in 
diesen  sfbb'cliten  /eiten  beiliUifi^  auch  noch  die  Ocbsenwagen  Konkurrt'ii/ 
Die  Fulirlente  baben  fiir  ilire  Tliiere  keine  Besebaftip^m^  mid  ubernelinn.i, 
Fracbten  auf  weito  Strecken  bin;  Unkosten  erwacbsen  ibneii  dabei  nicht. 
deuQ  uberaJi  im  Kamp  w&chst  reichJiches  Futter  fur  die  Thiere. 

Ana  Tabelle  II  ergiebt  Bieh,  dafs  1880  9264  km  Babnen  erOfib«t 
waren,  wfibrend  sich  wdtora  2210  km  tm  Ban  bofiEuideii,  tod  denen  bente 
wieder  ein  betrSebtlielier  Theil  erOfihet  ist.  1889  warden  nach  der  amt- 
lichen  Statistik  rond  1160  km  Babnen  dem  fietriebe  flbergeben.  Nacb  der 
Deokscbrift  des  Abrecbnnngsblireans  wftren  aber  im  Jabre  1889  2131  km 


Babnen  in  Betrieb  genommen  worden*  nnd  zwar: 
1.  Weitspnrige: 
Buenos  Aires  and  Rosario: 

Snncbales — ^Provinzgrenze   460,0  km 

Galvez-ltoraspe   104,5  » 

Irigoyen->Santo  Tom^   71,7  „ 

Zwelgbabn  znm  Hafen  San  Martin  ^  t*     ^ .  ^  . 

 2— -2 —  642,2  km 

Zentralargentinische: 

'  anada  de  Gomez^ — Sastre   129  km 

Canada  de  Gomez — Perganiino    ,   .   ,      141  „ 

Rosario— Peirano   78  - 

 =—  348  , 

Villa  Maria — ^Rnfino: 

Villa  Maria-La  Carlota   113  ^ 

Buenos  Aires  Westbabn: 

9.  Jnlt— Trenqnelanquen   183  , 
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Nordwestar^ntiniscbe : 

Villa  Mercedes— Latoma   86  km 

Santa  Fe  und  Cordoba  SQdbahn: 

Villa  Constitacion — Venado  Tuerto   166  „ 

2.  Schinalspurige: 
Proviozialbalinen  von  Santa  F6: 

Santa  F^Becoaqoista   818  „ 

3,  YoUspurige; 
Zentral'Entreriajiiflcbe  Bahn: 

Nogoyen— Vietoria   ^  km 

Baaavilbaso— Giia]6gaaychn   99  „ 

Baaavilbaso — Villaimay   » 

'   —   2XU  „ 

Xordostargentinische : 

Monte  Caseros — (  iiruzu  Guatia   6u  « 


Zasammen  2  131,2  km 

Tabelle  U  kann  sich  also,  was  die  Betriebslftnge  der  Bahnen  be- 
triflPt,  uicht  aaf  das  Ende  des  Jahres  1890  beziehen,  Nach  derselben 
Quelle  waren  im  Jahre  1889  —  ob  zn  Ende  Jahres  ist  ebenfalls 
nicht  za  ersehcn  —  8113  km  Bahnen  im  Betricb,  Legt  man  diese  Zuhl  zu 
Orunde,  so  wurden  Ende  lb90  mindestens  811^  +  2131  =  10244  km 
Babnen  im  Betriebe  gewesen  sein.  Thatsachlich  sind  aber  im  Jahre  1890 
aueeer  den  angef&brten  2 131  km  nocb  weitero  Btrecken  fertig  gestellt 


worden:  and  zwar: 

Babia  Blanca  und  Nordwest   64  km 

Zentralnordbahn,  Verlani^oning  l)is  Jujuy   226  ^ 

desgl.  Abzweigung  Dean  Funes^Cbiiecito   232  „ 

San  Cristobal — Tacnman   17  „ 

Tranaandiniscbe  Babn   66 

Nordostargentiniache   175  ^ 

Zasammen  780  km 


Hiernacb  b&tte  Argentinien  Ende  1890  niebt  weniger  als  11034  km 
betriebslftbige  Eisenbahnen  gehabt.  Im  Jahre  1891  sollen  weitere  3100  km 
Bahnen,  und  zwar  1070  km  weitspurige,  1630  km  schmalspurige  und 
400  km  vollspurige  fertig  gestellt  worden  sein,  sodafs  danach  das  gesammte 
argentinische  Ei.senbahuuutz  Eude  1891  eine  Au.sdehimng  von  14124  km 
erreicht  hiitte. 

Nach  Tabt'lle  II  l)L'tnig  <lu.s  Anlagekapitai  der  BaliiR'ii  im  Jahre  1890 
346493  054  §  Gold  odur  ruud  1,4  Milliaideu  Mark.  Gegeu  1889  hat  es 
um  96Vs  Mill.  $  zugenommen. 

Die  Einnahmerechnang  ist  in  Fapier  gefiihrt.  Es  ist  daher  eine 
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llnirerhimiiii  unttT  Zu^ruiidelegmig  (le.s  Goldkurses  vorzunehmen.  Wird 
liier  (ler  Durohschnitt  jede  sder  letzten  be iden  .lahre  genommen,  d.  Ii.  \\>'rdeii 
<li('  in  der  Tahelle  angegebeueu  Gddbetrai;*'  fur  1890  durch  ruad  2.;  luid 
fur  1889  durch  2,0  dividirt-  so  ergiebt  au'h  in  der  Roheinnahnie  ein  Abfail 
von  17  626000  $  Gold  ini  Jahre  1889  auf  17  WJLW  $  Gold  ini  Jahn» 
1890,  also  urn  476000  $  Gold,  trotz  der  Itedciitcuden  Vermehning  der 
Bahiieii.  Die  Betricbsausgabc  hat  vou  12  21UC100  $  Gold  im  Jahre  188^ 
auf  11677000  $  Gold  abgeuommen,  wa«  auf  eine  sparsciinere  Betriebs- 
ffihrung  hinweist.  Diese  druckt  sich  auch  in  dor  verrainderten  Beamten- 
zahl  —  28267  im  Jahrt^  1890  gepen  H()3'JH  ini  Jahre  188^  —  aus.  Diesem 
Umstande  ist  denn  auch  eiue  geringc  Zuuahme  im  Reinuberschufs  zuzti- 
schreiben,  die  den  Unter.s«  hied  von  5  116  000  $  Gold  im  Jahre  188i»  gt gi-n 
6572000  $  Gold  im  Jahre  1890,  d.  h.  167000  $  Gold  ausmaeht.  Ver- 
schiedene  Bahncn  haben  mit  Verlust  gearbeitet,  bei  diesen  waren  die  Be- 
triebskosten  am  hOchsten  und  betrugen  im  Jahre  1890  100  bis  200  <5^r 
Einnahme.  Die  Zahl  der  befOrderten  Personen  betrag  im  Jahre  1889  nuid 
11104  000,  im  Jahre  1890  rund  10070000,  1890  also  1034000  weniger. 
Ao  Gatero  warden  1889  6  643000,  1890  nur  5421000  t,  also  1  222  000  t 
weniger  befOrdert 

Was  die  Betriebsmittel  anlangt,  so  wurde  vor  einigen  Jahreo  lebhafte 
Klage  ftber  Wagenmangel  gefflhrt.  1888  griff  die  Kegierang  ein  imd  drohte 
mit  Entziehnng  der  Garantien,  weno  nicht  fdr  weitere  Bescfaaifiingen  Sorgt* 
getragen  wflrde.  Oas  half.  1889  warden  denn  178  Lokomotiven,  245  Per- 
sonen-  and  5048  Gfiterwageu  beschaflH.  Da  es  im  Lande  an  Seheunen. 
Speicheni  and  Lagentnmen  aaf  den  Landgutern  —  estandaa  Mit 
vielmehr  alle  Bodenerzeogniase  sofbrt  zar  Babn  gefahren  and  veraandt 
werden,  eo  sind  die  Verwaltangen  gezwungen,  ibren  Fahrpark  Ar  diese 
kwrz/d  Zeit  aofo  Aeafserste  anzoatrengen. 

1890  warden  fernere  122  Lokomotivea,  185  Personenwagen  mit 
6160  Sitzen  and  6453  Gflterwagen  dem  Bestande  zugefugt,  sodala  im 
Jahre  1890  860  Lokomotiven,  1271  Personenwagen  mit  50885  SitxpUUzen 
and  24929  Gflterwagen  Torhanden  waren. 

Die  Einnahme  und  Aosgabe  auf  das  km  betrugen  —  ebeufalls  auf 
Pesos  Gold  amgereclmet:     


IBBB 


18BB 


Abttak>i« 


Boheinnahme 
Aasgabe 


2802 
1666 


1584 
1189 


718 
416 


Reineinnahme 


747 


445 


808 
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Die  Verziusuiig  des  Eapitals  botrug  1890  1,7  7o  g^gen  3^  V«  Im  Jabre 
1869.  Jetzt  zahlen  die  meiBteii  Babnen  ganiichts  mehr. 


Die  von  den  Betriebsmitteln  zuruckgeleg- 
tt  ji  Kilometer  betrugeu  1889  and  1890  rund: 


1888 


Lokomotivkilometer   10  004  000 

Peraonenwagenkilometer   34530000 

Ofiterwagenkilometer  ;  198242000 


1800 

19805000 
74606000 
260878000 


Znsajumett  . 


248776000  1  345188000 


Die 


bm  ii^t  eine  Zunahme  von  nicht  weniger  als  96412000  km. 
geleistete  Arbeit  ist  also  bedeutend  grofser  gewordeu. 

Die  folgenden  Angaben  bezieben  sicb  aof  dae  Jabr  1890. 

Die  Zabl  der  befQrderten  Personen  betnig  5 199  000  in  der  eisten, 
4871000  in  der  zweiten  Elasse.  Eine  dritte  Klasse  giebt  es  nicht  An 
Tnippen  warden  57000  Mann  bef5rdert. 

Die  Zabl  der  im  Betrieb  befindlicben  Stationen  betrag  579,  der  im 
Baa  befindlicben  86.  14427  km  Telegraphenleitnng  waren  Im  Betriebe, 
2  140  km  im  Ban. 


In 
Betneb 


Die  Betrieb-smittel  vertheilten  sicli  auf  die 
einzelnen  Verkehrszwcige  wio  folgt,  wobei  aui-b 
ihr  baulicber  Zustaud  in  KQcksicbt  gezogen  Ut. 

1.  Lokomotiven: 
fftr  Personenzftge  

„  GfiterzCige  

^  Verschubdienst  

2.  I'er.soneuwagen : 
I.  Kla»8e  

il.     «   I 

Gemiscbte  

'I 

Schlafwagen  H 

3.  Gfiterwagen   1  28  206 

4.  Packwagen  |  648 


In 
Repa- 


Dienst- 
onlUiig 


240 
81 

470 
353 
140 
134 


64  , 

49 

10 

57  I 
63 
12 
9 
987 
80 


27 
12 
2 

35 
6 
2 

117 
1 


Die  Tabelle  spricht  nicht  dafur,  dais  die  Betrieb^mittel  in  Argentinien 
t^ouderlich  gescLont  werden:  man  darf  dabci  andererseits  nidit  vergus.sen, 
dafs  nifbt  immcr  das  beste  Material  in  jene  Gegenden  geschickt  wird.  — 
Bt'ziiglich  der  Lokomotivpii  ist  zu  bemerken,  dafs  .sie  zum  grofsen  Theil 
UolzfeaeroDg  haben.  Kohie  kommt  vom  Ausland,  da  man  in  Argentinien 
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abbauwflrdige  EohlenflOtze  bisher  nicht  aafgedeckt  hat.^)  Man  bat  neuer- 
dingsaQebvereacbt^BohpetroIeum,  das  man  in  Mendoza  aufgefnoden  hat,  nr 
Feneniiig  zu  verwenden.  Die  Quellen  sind  aber  nach  kurzer  Zeit  veraiegt 
Der  Betrag  der  von  dor  Regiening  den  Bahnen  verschuldeten  GaranH** 
stieg  von  300000  (Gold)  im  Jahre  1883  auf  850000  $  im  Jahre  im. 
2  235000  $  im  Jahre  1888,  3140000  $  im  Jahra  1890  nud  etwa  4  635000  $ 
im  Jahre  1891.  Diese  Biaenbahngarantien  oehmen  ein  Funftel  des  ganzen 
Staatseinkommens  in  Anspruch.  Zusammen  sind  in  den  Jahren  1874  bi* 
1880  an  Garautien  nind  14695000$  Gold  wirklich  bezahlt  worden.  Davon 
warden  entrichtet  an  die  Ostargentiniscbe  Bahn  5  Oil  000  an  die  Pazi- 
iiache  Babn  4  439  000  an  die  Zentralnordbahn  1 850000  $,  an  die  Zentrai- 
Entrerianische  Bahn  660000  an  die  Nordostargentiiiiache  59500  $  ind 
an  die  Nordwestargentinische  8090  $.  Die  Garantie  fAr  daa  Jahr  18^1 
setit  sich  wie  folgt  zusammen: 


B  II  h  11  e  u 

Gold 
fiir  das 
Jahr 
[abgenuidet) 

derOaraatie- 
bereebnvng 
zn  Grunde 
iiegende  ' 
BabnllBge  | 

km  1 

Dauer  der 
Garantie 

Jahre 

ZinafaTs 

1 

342  000 

160 

40 

mm 

1 

966  SCO 

686 

20 

7 

Groiae  Westargentinisehe  . 

723  200  f) 

613 

20 

7 

Nordwestargentinifiche  .  . 

97130 

86V. 

55 

5 

Villa  MariapRufino  .  .  . 

244490 

226>/,  ' 

11 

6 

8aa  Gristobal-Tncaman 

162625 

^) 

165 

65 

5 

Nordostargentinische    .  . 

433710 

') 

237 

20 

6 

Transandinischf!  .... 

IKI812 

') 

9IV3 

20 

4 

Bahia  Blaucu  und  Nordwest . 

175400 

•) 

176»/4 

20 

5 

Zentral-Entrerianische  .  . 

260000 

r 

* 

288 

Miudtutuu 

imms 

1050000 

884 

15 

6 

4  (m  767 

'   Neuerdingft*  wird  gemeldet,  dai's  man  im  Territorium  des  Neuquen  beftpntpnie 
Kobiculelder,  in  einem  Umfange  Ton  Qber  1  000  qkm,  autgetunden  habe  und  toii  di««ea 
eine  Kohlenbahn  each  dem  Bio  Negro  oder  Bio  Colorado  baaen  woUe.   Die  Nachridit 
wild  Torerat  mit  Vonidit  anfkonefameii  aeia. 
Villa  HeroedesoLatoana* 

*)  San  Cristobal-Fort  Joca. 

*)  Monte  Paf^eros-Mercedea  and  Coarrientea-Saladaa. 

•■^"1  Mendoza*  Uspallntn. 
Bahia  BIanca*BeniHflcnni. 
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Die  Buhnen  haht  n,  wie  sehoD  friiher  hemerkt,  unterlassen,  an  die 
Regierong  die  Betriebsiiberschusse  abzufuhven.  GorUnez  macht  beispids- 
■weise  fflr  drei  Bahnen  die  folg ende  Rechnuig  anf : 


1 


Bah  n 


Die  O&rantie 
Iftnft  Tom 


Fest- 
j  gestellter 


Betrieba- 


Boheia* 

,  81  Des.1889 

ftir  die  Rain-'  ttbdtschufs 


einnahmen 


Dazn  Scbol- 
denzinsen 


FrosentiaU 
der  Oanntie 


Faeifische    .    .  . 

(iro£i«WMt«rgeii- 

tinische    .   .  . 

ZrJitralnord  .   .  . 


6.  Mftrx  1885  >  5618918 


21.  Februarl887) 
14.  Febroarl883 


472S675 

5  649  278 


50 


2909100   t  3835708 


50  8861887  I  2679888 

55  2  407  175     ')  2  370  007 


I 


8894601 


NenerdiDgs  hat  die  Bei^enuig  Mieoe  gemacbt,  die  halbe  Roheinnabme 
s&miDtlicber  gaituitirten  Bahnen  an  sich  zn  nehmen,  ehe  sie  ihnen  die 
^arantie  fiberweiat  Wenn  die  Bahnen  anch  im  Rllckstande  sind,  so 
kann  man  es  ihnen  nicht  verdenken,  dafs  sie  bei  der  jetzigen  Zahlongs- 
nnflUiigkeit  der  Regiemng  gegen  eine  seiche  Malsnahme  Front  machen. 
Han  brancht  nnr  an  Bahnen,  wie  die  Nordostargentinische  zn  denken,  bei 
der  die  Roheinnabme  noch  lange  nicht  ansreicht,  den  Betrieb  zn  decken. 

E.   Bemerkuugeu  uber  den  Bau  nnd  lietrieb  der  Bahueo. 

Die  dem  Babnbau  iiberaus  giinstigen  Gelandeverhaltnisse  baben,  wie 
bereits  bemerkt,  die  Baulust  wesentlich  geffirdert.  Die  Steigungen  sind 
bis  auf  die  Strecken  in  den  Nordwe«tprovin7.eii  und  die  Gebirgsbahnen  im 
allgemeinen  m^r^^l^r.  die  Haibmesser  reichlich  bemessen.  Die  Erdiirheiten 
sind  gering.  der  Boden  wird  von  der  Seite  entnommen  Oder  an  der  Beite 
ansgesetzt.  LiUigentransporte  sind  mngliclist  vennieden.  In  den  Ueber> 
schwemmungsgebieten  der  flusse  (bafiados)  wird  die  Babnkrone  natur- 
lirh  hoch  splf'st,  dafs  sie  vom  Hocbwasser  nicht  erreicbt  werden  kann 
nnd  fur  gute  Befestigong  des  Dammfufses  —  etwa  durch  niedrige  Boblen- 
wande  — ■  8orge  getragen.  Der  Boden  wird  hier  wobl  von  den  UferrSlndem 
heraiigi-holt.  um  das  Ueberscbwemmnngsgebiet  nicht  anfznwfihlen.  Da,  wo 
sok'be  Vorsichtsmafsregelu  verabsfiumt  wurden,  treten  tJnterspfilungen,  wie 
sie  beispielsweise  im  Jahre  1889  den  Betrieb  der  Pazifineben  Bahn  anf 
11  Monate  unterbrochen  haben,  nm  so  leichter  ein.  Namentiicb  in  den  nord- 
lichen  Ueberschwemmnngsgebieten  hat  man,  da  h&ufig  in  kurzer  Zeit  eine 
nngebenre  Regenmeuge  niederftUt  oder  ans  den  Tropen  herabkommt,  filr 


Nacli  Abzug  von  ^000  $,  weicbe  an  die  Regierung  ubgefiibrt  sind. 
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reichliclit!  FIiith5ffnun)a:eri  Sorge  jjjftragen:  hiugi-  Flurshrucken  hildeu  eiu 
r,harakteristiscbes  Merknial  solcher  argentinii>cheii  Balinen.  So  ist  die  Ri<> 
Dttlcebriickt'  im  Zugc  dcr  Linie  Rosario  -  Tucaraaii  2  km  iang.  Ziu 
wpiteren  Erliiuteruug  siinl  die  grofsten  Bauwerke  der  Corrient«slinie  <\cr 
iioidostargentinischen  Bahn  nach  eigeueu  Keifenotizen  in  nehensteheml*  r 
Tabelle  beigefilgt.  Aussr-r  diesen  grofsereii  Brucken  findeu  sicli  aut  iki 
bezeicUueteii  Stiockc  andcrc  von  2(),  1^).  k).  uikI  60  m  in  grofser  An- 
/ahl,  ferner  2  Biiicken  von  i*!)  uud  450  m  Liinge,  die  uber  Laganeu 
hiiiweggehen.  Alle  diesi-  Brucken  sind  in  kleinere  Spannweiten  zerlegt. 
deren  Ueberbauteu  auf  eisernen  Schraubeupfalilfii  aneinauderstuiseu. 
Etwas  weniger  unifangreifh  sind  die  Brucken  aut  der  PosadosUnie. 
Bolileubelag  uud  Oelfinder  ^iiid  weder  hier  uocli  auf  muni  eioer  argeo- 
tinischeu  Briicke  voriiauden. 

Die  Zaiil  der  auf  den  einzelneu  Bahiistiecken  befbrderten  Zuge  ist 
nach  unscren  BegrifFen  eine  geringe.  Auf  den  abgelegensten  Linien  flhrt 
eiwa  tiiglich,  oder  auch  nur  alle  zwei  Tage  oder  not  h  selt^ner,  ein  Zusi  bin 
mid  eiuer  zuiuck.  Entweder  sind  diese  Zuge  geniischt.  oder  t*s  fahreu 
aufserdem  imcb  eiuige  Gflterziige.  Veher  etwa  drei  Ziige  liia  uud  drei 
zuruck  koniiaeii  nur  die  Ensenudalialiii  and  die  Nordbakn,  die  eine  vor- 
wiegeud  6rtliche  Bedeutung  haben. 

Bis  auf  einige  Bahnstrecken  in  der  Nahe  der  Hauptstadt  und  der 
St&dte  La  Plata  undRnsario  —  /Li>uiiimen  etwa  500  km  —  ^sind  daher  auch 
sammtlicho  Strecken  eingieisig,  27  kg  ist  das  Qbliche  Schienengewicht.  18^ 
gab  es  7125  km  Bahnen  mit  st&hlerueii  und  1030  km  mit  eisernen  8chieneu. 
Die  Schieuen  sind  durchweg  breitfnfsig  und  ruiitni  aui  '^tuerschwellen  oder 
gufseisernen  Glocken.  1889  bestnTidt  [i  <ii  ■  Schwellen  von  365  km  Bahnen 
au8  Stahl,  von  3950  kui  au.s  Ei.sen  und  2t>il  km  Baluiea  batten  liolzerne  Quer- 
,s<diwt'llen.  Argt  ntinien  hat  HiMzer  wic  (Quebracho  Colorado  und  Nandubay. 
die  ungenirin  hart  und  test  und  so  sciiwtT  sind.  dafs  sie  si<di  nicht  tlSfsen 
ia«sen:  diese  ergebeu  Schwellen  von  unverganglieher  Dauer.  Glocken 
—  meist  nach  Livesey's  System  ^  konimen  mehr  uud  mehr  in  Abnahme, 
da  das  Gestange  imt  <,>iiersch\vellen  besser  ruht. 

Bettung  aus  Kic^^  oder  Steinsc  hhig,  wie  bei  uns.  ist  in  Argeutiuieu 
nur  in  Ausnubmcfalleu  zu  linden,  da  in  den  Ebenen  geeignetes  Materiil 
nicht  vorhanden  ist.  Man  bettet  das  Gestange  einfacb  in  llumuserde,  die 
man  von  der  Seite  beranbringt,  die  allerdiug."5  im  Sommer  stark  staubt. 
dem  Gleis  aber  doch  eine  geniigend  sichere  Lage  gewfthrt.  Der  Regeu 
dringt  bei  einiger  Fursorge  fiir  oberirdische  Abwasserung  in  die  Erde 
nicht  leicht  ein,  sondem  fliefst  oberirdisch  ab.  Frost  kennt  roan  in  dea 
Argentinisclien  Eisenhahngebieten  nicht.  Dafs  sich  in  solcher  Bettung  outer 
Unist&ndeu  eine  Cippige  Vegetation  entwickelt,  ist  klar. 
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^zeichnniiff  der  Flnftsbrflokeii 


Namiuer  der 
Bahnstation ; 
(TOtt  Monte : 
CMeros  ans) 

km 


Beaohrmlmiig  des  Banwerks 


Gesiiiiuiite 
Liehtw«ite 

dea 
'  Bauwerkt 


icke  iiber  deu  Corrieate«  . 


Batel    .  .  .  . 


n  fi 


«  Santa  Luda  ,  . 


San  Ambrotio  . 


San  Lorenio 


M      n  KinpedrHdo 


m         ft  V 


Rtachuelo    .  . 


191       I  a)  Hauptbriickc  niit  den  unmittelbar  2H&tt 
daran     anschliefsenden  Flutlb' 
brilcken  

3  Oeffnuugen  zix  je  (;2  in 

HO         „  ,    „  11,15  „ 

186       I  h)  isolirte  FIntbbrttcke  auf  dem  lin- 
ken  Vorlande: 
19  Oefhmngeu  zu  je  ll,iMn 

198       ic)  desgl.  auf  dem  rechteu  Vorlande 
I        99  Oeffnnngeu  zu  Je  ll,ism 

810,*     I  a>  Haaptbrttcke   967,« 

1  Oefltonng  ra  71,ttni 

4  Odbmngen  in  je  8St  „ 
9Q9,»      b)  FlathdlfiiiiBgen  aqf  dem  linken 

Vorlande: 
68  Oefhrnngen  tn  je  ll,is  m 

a)  Haaptbrttcke   0a6,« 

1  OeAmng  an     SO  in 

bj  Flathbrttcken  auf  dem  liuken  Vor- 
lande: 

98  Oeflhnngen  lu  je  ii.iftm 
ic)  deagl.  aaf  dem  rechten  Vorlande:, 
I       61  Oefinnngen  an  je  i],i»ni  ^ 

S8S,»     I         1  Oeffnnog  an        16    m  197,» 
j       10  Oeffimngen  an  je  ll,u  „ 

997^  1  OeAmnif  an       86   m      ,  178»7 

i      1     »   »      16  „  : 

11  Oeffimngea  an  je  llpU  « 

32ti»?      I         3  Oeffnungeii  zvi  j*-  87,a  m  'iTrti^ 

18  „  „     „  11,16  , 

I 

896r8     '         1  Oeffnung  an  G2,s  m  971^ 

5  Oeffnungen  an  je  41»m  » 
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Die  Bahnen  in  den  verkelirsreirhen  Bf^zirkon  sind  eiogezaant,  die 
Regierunjf  hah  niehr  uiul  mehr  daruuf.  djifs  di»'  Balnien  Einfriedisrangen 
ertmiteu,  da  daij  Vieh,  weun  qs>  auf  die  Bahn  koinnit.  <lie  Betriebssieherheit 
in  hohpm  Mafse  gefahrdet.  Das  cranze  Land  ist  von  DrahtzSuaen  in 
•  iuilu>  langen  gcraden  Linien  durfhschiiitteii,  welche  die  Besitzangen  von 
einander  abgren/.on  und  ffir  die  Bahn  genfif?end  hrotte  Opffnnn^en  las^sen. 
Das  Vieli  hat  alM>  freie  Taiisagc  fiber  die  Jialiii  hiiiweL^  und  auf  der  Baiui 
entlang,  weim  ilir  die  seitliche  Einzaunung  fehlt.  Da,  wo  die  Bahn 
elwa^i  fiber  dem  GelSnde  liegt.  sucht  das  Vieh  bei  Regenwettor  die  troeknere 
Bahnkrone  mit  Vorliebe  auf,  zuiii  St  lireckeu  der  Lokomotivtiiiin  r,  deren  ZQgen 
einzelne  Thiere,  statt  seitlich  ah/uweiehen,  weilhin  voraustrabeii.  Ids  si*» 
von  den  Kuhflingem,  die  an  den  Lokomotiven  nie  fehlon,  ereilt  und  ver- 
htiiiiiiip  If  lieist'itft  geworfen  werden.  Die  grofsen  Kdj/tlaterneu  dtr  nord- 
aaienkaniiiclieu  Baliueu  linden  si^'h  am  li  in  Argcntinien  wieder.  Im  Uebri- 
gen  ist  es  auch  gestattet,  Thiere  auf  der  Balm  entlang  zu  ffihren.  die 
aber  beiseite  gelenkt  werden  juii{j*>en,  sobald  eiu  Zug  in  Sicht  kommt. 
Viehtreiben  auf  der  Balin  ist  verboteu. 

In  Xordamerika  konimen  Viehsperren,  cattle  guards  genannt,  —  da.< 
sind  llindernisse,  welche  quer  fiber  deu  BahnkOrper  geliihrt  sind.  uni  da> 
Vieh  seitlich  abzulenkeu  — ,  mehr  und  mehr  in  Aufnahme.  Die  Anordnun^ 
solcher  Sperren  ist  besonders  dort,  wo  die  Bahnen  Kintriedicruntren 
darchbrechen,  nulie  gelegt,  um  diese  von  beiden  Seiten  zu  verbindt  n,  uii.; 
weiter  ordnet  man  sic  /u  beiden  Seiten  von  Wecefibergangen  an,  auf  denen 
Vieh  getriebcn  wird.  Auch  in  Argentinien  haben  tiiih  solche  Vieh-^perren  in 
den  angebauteren  Gebieteu  nitdir  und  mehr  Eingancr  verschatlt.  in  den 
aufsenliegenden  Bezirken  weniger.  Man  wendet  die  Form  etwa  2  m 
breiter  Gruben  an.  die  mit  seitlichem  Mauerwerk  eingefaf.st  ;sinil.  Diese 
meidet  das  Vieh  mit  Sieherheit,  wiihrend  es  die  Hostkon.'itruktionen  au> 
kautigen  bnl/enien  Latten  oder  aus  hoehkantig  gestellten  eiseriien  Fiucb- 
stiiben  —  selbst^  wenn  diese  noch  sagenartig  austrezai-kt  siml  —  zu  fiber- 
schreiten  nieiit  selieut.  Die  Grubensperren  bal»eii  au<-h  den  weiteten  Vor- 
theil,  dais  eiu  etwa  zu  Falle  gekonimenes  Thier  in  die.se  aufgenuuimen 
werden  kann  und  so  den  falirenden  Zug  weniger  gefShrdet 

Das  Eiseubahugesetz  vom  18.  September  1872  schreibt  ubrigens  auch 
vor,  dafs  die  PlanfibergSnge  mit  Schranken  versehen  uud  diese  bedient 
sein  sollen,  was  indefs  nur  in  belebten  Gegenden  beachtet  wird. 

Die  Bestimmungen  fiber  die  Anlage  und  den  Betrieb  der  National- 
bahnen  sind  in  dem  mehr  genannt  en,  von  Zeit  zu  Zeit  durch  Nachtri^je  er- 
ganzten  Gesetz  euthalten,  dessen  wesentlichster  Infaalt  kurz  wiedergegebeo 
werden  soil 

Das  Gesetz  zerf&llt  in  10  Kapitel. 
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Die  Kapitel  1  imd  ii  euthalten  Bestimmungen  iiber  die  Unterhaltung 
(ier  Bahnen  and  die  Bahnpolizei.  Ueber  den  Betrieb  handelt  Kapitel  111. 
Eh  heifst  u.  A.  darin,  dafs  alle  Betriebsmittel  vor  der  Inbetriebnalnne  vom 
Eiaenbahniospektor  abgenommen  werden  mftssen,  ebenso  Betiicbsmittel, 
(tie  aufs  Nene  in  Dienst  gestellt  werden.  Die  aas&bende  Gewalt  kann 
Jederzeit  Revisionen  anordoen  und  die  Maschinen  oder  Wagen,  welcbo 
Bicht  mehr  sicher  genng  scheinen,  aasscheiden.  filrliebiuig  des  Wider- 
spmehs  bel  den  Gerichten  ist  znlftfaig. 

Oaa  IV.  Kapitel  des  Gesetzes  handelt  fiber  den  Zngdienst  Die  ZaU 
der  Klasaen  wird  anf  zwei  festgesetzt.  Pflr  mindestens  je  fftnf  Personen- 
wagen  soil  ein  Schafliier  vorlumden  sein.  Die  Lokomoliven  mfissen  eich 
immer  an  der  Spitze  dea  Ztigea  befinden;  mehr  aU  zwei  LokomotlTeD 
dflrisn  nicht  an  einen  Zng  gespaant  werden.  Htnter  dem  Tender 
mflaaen  immer  sovlel  leere  Wagen  im  Zage  lanfen,  ale 
Uaachinen  verwendet  werden.  Am  Schlnfe  mufe  deb  ebenllBUs  ein 
leerer  Wagen  befinden.  In  gemischten  ZUgen  mQssen  die  Personenwageu 
den  hinteren  Theil  des  Znges  bilden.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Per- 
8oneuzflge  soil  70  km  in  der  Stuiide  nicht  fiberschreiten,  und  die  Reise- 
geschwindigkeit  -  d.  h.  die  Aufenthaite  eingereclinet  —  darf  nicht  uuter 
26  km  hetragen.*) 

Im  V.  Kapitel  des  fifsntzes  findeu  ^v'h  Hf'stiniinungen  fiber  den 
ror.suuenverkehr,  aus  dentii  iiur  einisre  weni^e  hervorgeholM  n  werden  sollen. 
Mufs  ein  Reisender  au8  Plat/iii:iiii;i'l  in  <lf»r  ni*Mlrigeren  Kla.s.se  laliren,  8o 
mufs  ihm  die  Rahn  den  Preisunterschied  vergiitcn;  Fabreu  in  einer  hoheren 
Kiasse  verptliehtet  dagegen  nieht  zu  Naehzahlungen .  wenu  es  an  Platz 
fehlt.  Mufs  ein  Reisender  stehend  die  Fahrt  zunieklegen,  so  darf  er  die 
Halfte  des  Fahrpreises  zuriickverlangen.  Die  Fahrpreistarife  sollen  offent- 
lich  sein  und  durch  Aushang  bekannt  gemacht  werden.  Gep&ck  bis  zum 
Gewicht  von  60  kg  ist  frei.  Der  Reisende  giebt  sein  Gepaek  auf  und 
erh&lt  dafur  eine  Marke.  Ffir  Verlnet  an  anfgegebenem  Gep&ck  wird 
der  Reisende  entachftdigt 

Anf  jeder  Station  aoll  eine  Haadapotheke  yorbaaden  sein. 

Kapitel  TI,  welches  vom  Gnterverkehr  bandelt,  sdireibt  ebenso,  wie 
dies  fQr  den  Peraonentarif  vorgesehen  ist,  Oeffentlicbkeit  des  GUtertarifs 
yor.  Aenderangen  sollen  mindestens  einen  Monat  vorher  bekannt  gegeben 
werden.   Oeber  die  aufgegebenen  Gftter  ist  ein  Verzeichnils  zu  fdbren 

Man  ffthrt  that?5ichlicli  hi  Arfrentinieii  recht  sihnell.  nm  schnellsten  aut  dt-n 
Wettbewerbsstreckenj  hier  siud  Geschwindigkeiten  tou  70  km  in  der  Stunde  nickts 
selteues. 

Arehiv  fttr  EUenbahowMm.  IBfiii.  71 
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und  Quittung  zu  leisten.  Bevorzugungen  in  der  Reihenfolge  der  Abfer- 
liguiig  diirfen  im  allgemeiiieD  nicht  stattfinden.  Frucbte  und  Proviant^ 
fur  Ortschafteri,  femer  Personengepfick .  Eilguter  unter  60  kg  Gewicht 
sowie  Giitci  .  tiii  dert'ii  BefOrdenmg  ein  5fFeiitliche.s  interesse  vorliegt, 
haben  jedoch  den  Vorzug. 

Der  Xarif  soli  fur  alle  Verfrachier  gleich  sein.  Erm^TsigaDgen  siod 
aber  beim  Zugest&ndiiifs  einer  Igngeren  Tran sport frist  oder  hei 
gang  der  Verpflicbtung,  in  bestimmter  Zeit  ein  Minimum  an  Fracbt  anf- 
zulieferu,  zulfissig,  sofern  alle  Verfracbter  gleich  behandelt  werden.  Di- 
flbrigen  hier  nicbt  erOrterten  Fragen  dee  Frachtgeschfiftee  werden  nacb 
dem  allgemeineo  Recht  geregelt 

Nach  den  in  Eapitel  VII  —  Rechte  der  Bahngeaellschaften  —  wr- 
gesehenen  BeBtunmuigen  dfirfen  die  Nationalbabnen  allee  Ban-  and  Be- 
triebsmaterial  zollfrei  einllfihren.  Ihr  Gmndeigenthnm,  ibr  beweglicher  and 
nnbeweglieher  Bedtz  iet  auch  den  Provinzen  gegenQber  stenerfire!.')  Gegien- 
Hber  dieeen  Bechten  haben  die  Bahnen  die  folgenden  VerpiUebtungen,  welcbe 
im  Eapitel  VIII  dee  Gesetzes  nfther  dargelegt  eind.  Sie  dfirfen  andereo 
Bahnen  die  Krenznng  oder  den  Aneehlafs  an  ihre  eigenen  Linien  nieht 
yersagen,  ebeneo  der  Anlage  vm  Nebenwegeu,  KanAlen,  Wasserlftnfen  fiber 
oder  nnter  der  Bahn  her  nicht  entgegen  sein.  Die  Poet  und  die  sie  be- 
gleitenden  Beamten  sind  mit  beetimniten,  von  der  Postverwaltang  zu  be- 
zeicbnenden  Zfigen  nnentgeltlich  zu  bef5rd6m.  Diese  Zuge  mOBsen  uf 
alien  Stationen  halten  nnd  babnseitig  roit  besonderen  Postabtheilungen  aos- 
gerustet  werden.  Nationalinspektoren  und  ricbterliche  Beamte,  welche  as 
der  Babn  selbst  zu  thun  habeii,  geniefsen  freie  Fabrt. 

Truppen  uml  Kriegsmaterial  miisseii,  gegebenen falls  mit  Frist  von 
2  Stunden,  /ur  BeforderuDf?  angenommen  und  zu  halbcn  Preisen  bef5rdert 
werden.  iielit)rdiicherseits  kanu  die  Gestpllung  von  Extraziisjen  verlanft 
werden.  mit  Fri.st  von  3  Stuiidpii  Bel  feindlichen  Eiiitallen  oder  beim 
Ausbrucb  einer  Revolution  kann  die  Nation  die  Bahnen  gegen  eine  ent- 
.sprechende  Ver^uluns  selbst  in  Betrieb  nehmen.  Eine  Bahn  darf  einer 
andern  die  Mitf)enutzung  einer  Station  oder  den  Uebergang  von  Betrieh<- 
mitteln  unter  deu  gewdhnlicben  Verh&ltnissen  nicht  verweigem;  die  hierfiir 
zu  zahlende  Entschadigung  ist  der  Vereinbanmg  vorbehalten.  StreitAUe 
werden  durch  Schiedsspraeh  erledigt. 

Nenerfting^  wolli^n  f?:e  Provinzen  die  EisenbahriPTi  dennoch  rnr  Steucr  Ic^ra.!!- 
ziehen.  Dk^  I'rovinzialreijienini];:  von  Buenos  Aires  v.ili  liei8pielf<we!«e  jede  ver- 
kautte  Fahrkarte  mit  2U  4^  besteaern.  Der  Oberstaatsanwoit  der  MauoaalregteruBg 
hat  gich,  cam  Bericht  in  der  Sache  aoigetordert,  gegen  das  Yorgehen  d«r  PvornMa 
aiiig«Bprocheii. 
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Das  IK.  and  X.  Eapitol  luindeln  von  der  staatsseitigen  Bisenbahn- 
anfoichtt  den  Strafen,  welohe  anf  die  GefiUirdnng  dea  Betriebes  gesetzt 
8ind  and  venehiedenen  sonstigea  Pnnkten.  Ton  der  Inapektion  der  Bahnen 
ist  bereits  Mher  die  Rede  gewesen.  Sie  eoll  ent  aaf  hOren,  wenn  die 
Regierang  alle  aof  Grand  der  Garantie  gezahlten  Sammen  xarflcker- 
halten  hat. 

Bemerkt  zn  werden  verdient,  dafs  alle  Geldstrafen  and  der  Erl08 
aiis  dem  Verkanfe  gefandener  Gegenst&nde,  deren  Eigenthumer  nicht  er- 
mliielt  werden  kOnnen,  dom  Schalfonds  zu  Gate  koinmen  sollen. 

Aulser  dieseni  Natinnaleiseiiltiilingcsetz  gelton  uoch  die  IVovin/.ial- 
gesetzu,  welclie  sich  aiif  die  vou  dcu  Pi"ovioz(3ii  ki)ii/.L"?sionirton  Balincu  he- 
/iehen.  Beispielsweise  ist  das  Gesetz  der  Provinz  Biu-nos  Aires  weit  voll- 
>tuudiger,  als  das  der  Nation,  schon  dcshalb,  weii  es  jiingeren  Datuuis  ist. 
dann  aber  audi,  well  die  Nation  einer  grOfseren  Zahl  von  Bahnen  und  in 
gewissem  Maafse  aucb  dera  engUschen  Einflufs  Rechnung  tras:en  mufste. 
Fur  die  einzelnen  Bahnen  bedarf  en  ergfinzonder  Verorduungeu  und  be- 
sonderer  Regleinents.  Ein  Mangel  de.s  xNationalgesetzes  ist  das  Fehlen 
einer  Bestiminuug  fiber  einheiLliche  Spurweite,  Dauu  raul's  als  Mangel 
bezeiehnet  werden,  dass  von  den  Konzessioniiren  einer  Bahu  keine  Kaution 
verlangt  wird,  und  ferner,  dafs  fiir  die  Tarife  keine  llochstgreuze  festgeseizt 
ist.  Fur  die  Belrieh^liihi  iing  .sind  die  Vorschriften  recht  uuzuliinsrlich. 
Die  Fragen  der  Buffer,  der  Bremsen  und  ihror  Bedieuung,  der  Zugstiirke 
u.  N.  w.,  fiberhaupt  der  Kontrole  des  roUenden  Materials  sind  nffen  «e- 
lassen.  Dicse  Mangel  des  Gesetzes  haben  zu  argen  Vernachlassiguugen 
im  Betriebsdieust  gefuhrt. 

Inwieweit  etwa  das  neue  Gesetz  vom  November  v.  J.  eine  Aende- 
rung  des  1872er  Gesetzes  herbeigefuhrt  hat,  karin  bier  leider  nicbt  er- 
Ortert  werden,  da  der  Wortlaut  des  ncuen  Gesetzes  nicht  vorliegt,  Soviel 
steht  aber  test,  dafs  die  Regierung  die  Ziigei  neuerdings  straffer  angespannt 
hat.   Die  Kiagen  der  Bahaverwaltungeu  geben  hierfur  den  besteu  Beweis. 
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1.  BntwicUug  Mt 


B  a  h  n  e  n 


Liagenentwickliiiig  d«r  Bahiei 

1860  1870     ,      188U  Irti 


1.  Weittparige  Bahneit  (l«8tsiii). 
Buenos  Airei  Md  BoMrio  .... 

Pazifische  

Urofoe  WMtargentiiiMcbe  

ZantnlargvntiiiiMlie  

Aniltiiiflclie  

Bucuus  Airea-Westbikhii')  

SttdbAlm  

Wwt-S«iitaliB«iBitdie  

8ATita  F«  mid  CordobtpSttdlMihii  .  . 

^ur(iwestargeutiBische  

Baeaos  Aires  Mordbahn*)  

Bumioi  Aim  ud  BuMnada .... 


39 


.Nchinalgpurige  Bahnen  (1^  m). 
ZentnJ  Cordoba  ......... 

ZftntnlBord  

deigl.  Yerlinfttniiiflr  

(•humbicha  uiid  Catainarca  

Nordwestargentmische  

Provinsialbalmeii  tou  Santa  F<  .  .  . 
Zentral  tod  Chnbnt  


S.  Hahn«'n  der  gew&hnlichen  Yoll 

«  ])  u  r  (l,4;i'.  in). 

Erhtt;  Entre-Rianiscbe  


Zeatral  £ntre-Biaiiiaehe 
Ostarg«nti]iische  .  .  . 
NordoBtarsentittiBehe 


Znaammeii 


89 


17H 
118 


6 


10 


81 


896 


348 
484 


80 

sa 


10 


166 


2818 


Die  Wettbahn  wiude  1897  mit  10  km  (K^ital  986106  $)  erOAiet. 

Die  voter  1890  flt^Miden  Angabmi  liber  dieie  Bahn  beaieben  sich  auf  das 
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lUchen  Bahiieu  bis  1890. 


Rapital  in  $  Gold 


Zahl  der  beforderten  Fersonen 


189») 

41960000 

— 

1 

1 

148  5ia 

1507  061 

16718866 

f 
1 

90ll78l> 

10604800 

— 

164167 

84  030 (XX) 

— 

S6042 

77  161 

13881  068 

14S78707 

10342 

41  B47 

64  969  €08 

? 

,    678408    j  800671 
1    616996    1  890497 

906684 

66440000 

211riSB9 

4(X)0(XX) 

1          ;  _ 

1  ^ 

110688 

4186018 

1     -     1  - 

16  162 

194S606 

1  _ 



904 

9991487 

1  407706 

461966 

S0i0414 

8  967077 

416489 

774  686 

1784768 

8488950 


9  4HS  570 


741088 


4917688  ,  9061918 
4104467  I  18889(181 


1900000  ; 

664  688  ' 


1966876  ; 

3  546  768 


9300000 


5040000 

91000000 

10  m.)  (,KK) 

9800000 
6999000 
lOOOOOOO 

1000 OOO 


_  I 


110000 


144000  i  168840 
—  6000000 

4900274       6  154  528 
81948000 


87684 


-  I 


18400 
960884 

89  484 
9812 
189898 


681 


16201 


10946 
44906 

27  m 
5860 


741088    18886678  69964486 


806484641 


(1948686)    (9791888)  19119019 
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L  Bntwicklniis  dcr 


b  a  h  n  e  n 


Bet'5rderte  Gat«r  ill  T4»»««b 


1860 


1870 


1880 


1.  Weitspurige  Bfthnen  (l,m  n). 

BiieiiM  Aim  mi  Rotario  

pMtfiltelie  

Gruise  Westargeutinisobe  

ZentraUrgentiiutche  

Andinltdie  

Buenos  Alret'Wettbilm  

Sildbahn  

West-SaaUfeuniache  

Saute  Fi  mid  CoidoWSftdbahn  .... 

Nordwaate^gMitiitiadia  

Bnraoi  Afrea  Nordbahii  

Buenos  Airea  and  Snaenada  

2.  8elini»lapiirige  Bahnen  (l,a  m). 
Zentral  Cofdoba  

Zentralnord  

desgl.  Verlftngerong  

Ohnmbi^ft  mid  Catemarcft  

Noidwaitaigantiiiiaeba  

ProTlntlalbabiieii  tou  Sante       .  .  .  . 

Zentral  von  Chabut  

8.  Bahnan  der  ga wObnliohan  Yoll 
a  pur  (i,4i$  m). 

Brate  Bntre^Biaaiicba  

Zential  E&tr6>Bia]ilidia  

Oatargantiniaehe  

Nordostargentioisuht  


38114 


_  I 

166861 
54116  , 


nasi? 

31880 
986864 
160448 


16188 


48870 

68671 


48087 


88 8U 


I4at^ 

870 
80744 
888 

961 4tS 

KMTV:.' 

m 
sen  res 

$l08i> 


90W 


(874801)  I    (178717)  bSlSm 
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inlMhMi  Ba]w«B  bis  1890. 


Roheinnabme  in  $  Gold 


A  11  8  g  a  b  e 


In  ^  G  0  1  d 


laao 

1870 

1880 

1890 

1860 

1870 

1880 

1880 

1 

• 

179689 

7814879 

— 

• 

r 

1 

88949  4965168 

2  623  779 

f 

-    1  - 

976068    1  698878 

2286  680 

1 

1  664180 

1872657 

2481875 

— 

1186866 

8871880 

9914954 

1  - 

1 

168788 

480860 

— 

80089 

451978 

96890 

944489 

1584  540 

8770266 

101910 

531  920 

814606 

4945  559 

674744 

2166980 

5726682 

'     346181  827848 

1 

2706878 

- 

676998 

669881 

1  - 

966189 

—       !  - 

908860 

- 

1976 





226649 

685860 

161808 

122968 

mm 

59689 

987814 

9417808 

41786 

194689 

1819788 

k 

—             667  447 

— 

327  904 

1 

666662 

8180876 

1  - 

969864    j  9668267 

415674 

— 

1       —       1       -       1  884910 

66  686 

1       —       1       —  110284 

'         •  i 

—               —        '  281012 

281 012 

2084719 

1602985 

— 

1  - 

- 

48888 

1 

80886 

- 

17171 

? 

14  744 

- 

481947 

1 

1       -       1  184946 

421 49U 

_ 

177678 

186889 

194169 

— 

"~ 

48068 

106886 

96890 

(9608  687) 

(8660917) 

4179S860 

101910 

1 

(1866969) 

8079185 

98175499 
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n.  Stutistitche  Aagabtm  iter  4fo  nm 


B  a  h  n  e  n 

Lange  der  Bahaen 
in  km 

Be%eb    ™  ®" 

Kapital 
der  Bahnen 
in  ^Qold 

Zabl  teSr 

dienite'^ 
IL  BeuM 

1.  Weitspurige  Bahnen  (l,67<  in;. 
Bneno8  Aires  and  Bo8«rio  

Gmfse  West!iri;eutiiii8che  

Zeutialargeutinische  unU  Zweigbahneu    .  . 

a.  Selimftlspnrige  Bfthneii  (1,0m). 

3  Bahnen  der  gewOhnlichen  VolI> 
spnr  (1,135  m). 

1  10!  atib 
bbo  — 
513  — 
097  5»1 
254  — 
644  '  - 
487  - 

1869  — 
'    910  '  - 
168  184 
86  '  MO 
108  4 

1 

910  - 
884  ~ 
996  — 
6R 

178  - 
816  - 

70  - 

1 

1 

10  — 
987  816 
160  .  — 

66  t  768 

41  "J60(XrO 

16  71^3^5 

4  S73  7U7 
47  665111 
16606901 
55440000 
4000000 
4186018 
1949606 
8967097 

6040100 
91000000 
10000  OQO 

9800000 

6998000 
10000000 

1000000 

168889 

y 

6164687 
8194BO0O 

am: 
I  It: 

1  •^:T 

4ir 

801. 
* 

64£ 

» 

Its 
m 

tis 
im 

m 
im 

4tt 
1177 
U 

If 
»l 

m 

m 

ZiiMmmen  im  Jahre  1890 
Im  Jahie  1880 

1 

9964  9910 

1 
1 

1 

1 

8118   ,  9686 

i 

(816 496061) 
9489017796 

mm 

Zmahme 
Abnahme 

1 

1161   1  — 

96585  255) 

\2im 
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niseben  Babaen  fttr  das  Jahr  1890. 


rinnahmp 
IS  dein  Per- 
j>iieuverkehr 
n  S  Papier 

T'innnhiiii' 
Aus  dem  (i  titer- 
verkehr 
in  $  Papier 

Iflrii  ■  llia»  If 

TilinnA.hniA  in 

^    A  avInvJ 

Zusammeu  aiis 
alien  Verkrlns 
quelleu  ill 
$  Papier 

XJ  C  ^6  6  V  U94klIO* 

<rfl.tiAn  in 

^BUvU  ill 

Bleibt  Beinnftlime 

in  $  i'apier 

ti  893  48*2 

8117  o9.i 

1  WS  o04 

7  814  379 

4  255  1  dH 

f 

8059211 

H31  322 

1  HIS  786 

17o  Tzl 

2623  /7it 

2286  631 

V 

337  14;> 

490  756 

1  178  014 

2U3  How 

1  872  657 

2  431  375 

558  718 

065 

22«3  076 

)tii?  1  fin 

olo  lyy 

3  671  iMO 

2  2M  254 

_i_ 

1  -1!)  /  n  1  u 

105  Otif  i 

t&iti  911 

DO  oH4 

46(»3U1 

451  97H 

_l_ 
T 

2542  889 

4  924  595 

6rt3  262 

H  180  736 

4  588t^ 

1 

174  861 

41 H  8<  I7 

51  365 

639  513 

362  'Mil 

1 

2/  /  211 1 

1395  823 

3  917  224 

413535 

5  726682 

2  706  373 

r 

U  fVXl  Milt 

182687 

448  387 

60094 

675998 

668981 

1 

lAniT 
lO  Ulf 

36999 

906965 

18905 

966189 

900860 

45^89 

606 

1861 

90 

1976 

18960 

17993 

944094 

1070646 

408186 

9417806 

1819768 

1104686 

69  601 

559  190 

3tt  766 

i^i^7  447 

327  904 

.  1 
-r 

7U1  630 

2206  816 

268  71 1 

6  ltWfi57 

2  568257 

1 

1771^ 

191  65(1 

46  804 

415  674 

634211 

218637 

34165 

1688H 

14  674 

65697 

110284 

44607 

16(>1S8 

94410 

86444 

981019 

981019 

540  686 

1861960 

169996 

9084712 

1608968 

+ 

481754 

1896 

40108 

6097 

48  996 

80806 

+ 

1R080 

1 1  837 

711 

17  171 

14744 

2  428 

12893ti 

2lJ12{i8 

41728 

481947 

121 490 

10458 

36679 

151660 

7900 

196962 

194189 

+ 

1800 

12 180 

84457 

1476 

48068 

106865 

66899 

12126H88 

24  563  904 

4  476  675 

41167467 

97784946 

(  4-14270iai 
—  897577 
(  =18879644 

9 

? 

Y 

85960907 

94  49(1168 

4-  12  103  676 

—  1979991 

-  10  S30  755 

P 

6  906  679 

3  864  794 

2  541790 

- 
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U.  8iati8ti8che  Angaben  iiber  die  mrget 


Rob. 

Autirmbe 

anf 

Bleibt 

Die  Ai^ 

B  a  b  0  e  n 

eiiiDabme 
anf 

Reinfiinnahnifi 
anf 

betifgtii 

das  km  in 

daa  km  in 

dHH  km 

j  Papier 

$  Papier 

in  S  Panier 

1.  W»ittpiirig6  Bahneii  (l,c76  m). 

6141   1  8678 
8880  8886 

+  9660 

6d» 

«k   *M  %_ 

+  4SS 

M  ABM 

86B0 

4740 

—  1088 

188^ 

ZcBtnlwiceBtiiiiiebe  uttd  Zweigbalmeii    .  . 

5966 

8177 

+  9081 

6IM 

Anaiiiiielie  

1  812 

1 770 

+  83 

86i» 

14  946 

8  425 

4-6  521 

->d» 

1                   1             A    «  •  .  

1 838 

T.W 

4-  o&:^ 

Sinl'iahn  

4  236 

2102 

■t-  2  23-4 

47j 

3  219 

3143 

-f  76 

Santa       uiid  Conlulia-t^uabahu  

877 

71  f. 

-f-  171 

28 

—  200 

H75.i 

22469 

12  197 

+  10982 

2. 

SchmaUpnrige  BabneB  (1,0  n). 

^9  ^       A  _  ^  _  1           ^  -    ft  ^  I 

3178 

1561 

-f-  1617 

4d,! 

8  576 

2905 

-1-  mo 

desf^l.  VerliLii^eruii|j^  

1  839 

2806 

—  yiiT 

994 

1670 

-  676 

166.* 

1&79 

1579 

100 

9668 

9011 

+  619 

ia» 

QW 

441 

+  966 

684 

8. 

spar  (1,43ft  iu>. 

1748 

I  i\n 

-f  246 

1806 

1469 

+  86 

1996 

1918 

+  M 

789  ;  1687 

—  887 

87  429 

62  850 

28  4  U>— 3828 

Zvaaimiioii  in  Jabn  1880 

88 

s:S801 

98 
=  9788 

=1986  m 
=  1060 

Ln  Jabn  1888 

4604 

8110 

1689  —  144 
—  1496 

Zmiabnd 

Abnahme 

877 

426 

>j  AafMrd«in  wnrden  nocb  46860  t  Out  mit  PerBoaensOgen  beftrdan. 
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■inlsclien  Bahnfn  ffir  das  Jabr  1890. 


aUU  tier 

des 
ICapitftls 

beftrderten 

wttter 

Loko> 

Penonftn- 

j__ 

der 

uutar-  una 

% 

in  Tonnen 

motiTen 

wtgen 

Sitspiltse 

Packwagen 

3,* 

1  507  061 

798108 

97 

116 

6  693 

4104 

2,0 

202  780 

21 1  031 

41 

&3 

1  535 

1 146 

1G4  167 

140870 

68 

19 

1  972 

715 

1,3 

2  381063 

B65(.77 

107 

138 

7  7U() 

2430 

11  R17 

9U  (187 

16 

16 

504 

168 

7,4 

778  4bl 

410  087 

123 

193 

7  224 

8  66(1 

128103 

178  630 

26 

IH 

416 

1026 

6,5 

2118269 

942  684 

149 

282 

8  340 

585(i 

110638 

103  8G8 

16 

21 

mo 

272 

1)1 

16168 

87707 

91 

6 

460 

847 

S04 

886 

2 

6 

944 

54 

12,s 

1784768 

889190 

24 

5fi 

8190 

991 

18  401 

114  866 

10 

21 

t>i>4 

914 

71 

1818 

89484 

01  49.) 

2J 

46 

1680 

868 

9818 

1468 

4 

7 

161 

79 

132888 

166112 

18 

19 

ACM 
WO 

906 

286698 

889  8S2 

48 

RO 

904B 

688 

661 

5591 

8 

6 

90O 

58 

if 

•> 

ion 

71 

? 

44905 

99245 

19 

28 

1892 

272 

27424 

84279 

10 

24 

476 

287 

1444B 

a 

10069606 

5490781  ^) 

880 

1971 

80885 

94988 

»,« 

Ill0896fi 

6648881  *) 

768 

1186 

44925 

19496 

122 

136 

6160 

6487 

1084880 

1222  COO 

Aafserden  wnrden  noeb  78615  t  Out  init  P«rioaeiiE6g«n  bfll6rdert. 
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Das  Rectat  der  Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahneii  nacJi  dam 

Gesetze  vom  28.  Juli  1892. 


Scharfer,  als  in  anderen  Landern,  heben  sich  in  Preufsen  die  eiuzeln<'n 
Phasen  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  gegeneinander  ab.  Zan&chst 
gait  es,  durch  die  VnrhindnDg  der  Hanptorte  des  Landes  unter  eiDander 
und  mil  denen  der  Nachbarlander  mittels  Eisenbahnen  ein  znsammeD- 
hftngendes  Netz  herzustoll  'ii    welches  vermOge  Foiiier  Beschaffenheit  nnd 
seiner  EinrichtuDgeD  anf  alien  seinen  Gliedcrn  nicht  nur  einen  einheit- 
lieben,  sondem  auch  im  wesentlicheu  gleichartigen  Betrieb  gestattete.  Bis 
g^en  das  Endc  des  achten  Jabrzehntes  diesea  Jabrbunderts  baute  man  iaat 
ansschliefslich  Eisenbahnen,  welcbe  bestimmt  waren,  an  der  VermittluBg 
tiw  grofson  Verkehrs  theilzunebmen  nnd  deshalb  in  thnnlicbst  voUkoDi' 
mener  Weise  hergestellt  werden  mufsten.   Erst  um  diese  Zeit  ging  man 
in  grOfeerem  Umfange  dazu  fiber,  iin  Anschlufs  an  das  Nctz  dieser  Eisen- 
bahnen  erster  Ordnnng,  jetzt  Ilaupteisenbahnen  genannt,  Bahncn  zwoit«  r 
Ordnung,  Nebeneisenbahnen,  zu  baaen,  welishe  banptsfichiich  die  Verbin- 
dung  der  abseits  des  Hauptnetzes  gelegenen  Orte  von  erhcblicher  wirth- 
schaftlicher  Bedeatong  mit  diesen  bezweckten.   Da  es  sich  dabei  um  Ver- 
kehrsbedurfnisse  minderen  Grades  bandelte,  konnten  die  an  die  Ilaopt- 
batmen  in  betreff  des  Baues  and  Betriebes  zu  stellenden  Anforderungeo 
fiir  diese  Babnen  erbeblich  ermfifsigt  v/erden.  Gleicbwohl  warden  dieselbeii 
ab  Eisenbahnen  im  rechtlichen  Sinne  angesehen,  wekthe  sich  qualitativ 
von  den  Haapteisenbabnen  nieht  nnteracbeiden.  Soweit  die  Nebeneisanbabora 
an  das  Staatj^bahnnetz  anzuschliefsen  wareo,  erachtete  es  der  Staat  meisten- 
tbeils  als  seine  Aufgabe,  sich  dem  Baue  und  Betriebe  derselben  za  antci  - 
zieheOf  nnd  er  ist  derselben  in  voUem  Mafse  gerecht  gewordeu.  sodafs  seit 
dem  Beginn  des  nennten  Jabrzehnts  von  ibm  mehr  als  6000  km  Xeben- 
babnen  ins  Leben  gerafen  worden  sind.  Der  letztverflossene  zwolfjfthriji«' 
Zeitraum  war  iiast  ansscbliefslich  der  Herstellnng  von  Nebeneisenbabnea 
gewidmet. 

Oem  Verkehrsbedfirfnisse  war  nbcr  mit  der  Herstellang  dieser  Bahoen. 
welcbe  nnerachtet  der  ibnen  in  Bezng  anf  Bau  and  Betrieb  zngestandeneu 
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F>kichteruugen  immer  noch  einen  oicht  unerheblichen  Hetriebsapparut  er- 
forderten,  noch  uicht  genfigt.  Um  den  verschiedenen  Wirthschaftszweigen 
in  thuiilichst  vollkommener  Weise  zu  Hulfe  zu  koranien,  iiiufsten  natiieut- 
lich  die  Produktionsstatten  der  Laiidwirthschaft.  der  Forstwirthschatt,  do 
Bergbaubjj  und  der  Industrie  mit  deii  Stiitten  des  VLMhrauchs  oder  der 
weitereu  Verbri'ituii^  der  Produktc  in  unmittelbare  S»  hieuenverbindmiL: 
hracht  mid  uui  li  Gegeiiden  von  gf'rinm;r  wirthschaftlicher  Bedeutiaig 
(lurch  Daiiiptljaliiit'ii  erscldossen  wcrden.  Bahnunternchmuuf^en  fiir  die.se 
Zwecke  siud  aber  mit  Aussieht  auf  einen  auch  nur  nmfHigen  tifiaii/dellen 
Krtrag  nur  daun  iiKit^lich,  wciin  die  Bahneii  iu  cinfachster  Wcise  gebaut 
uud  betrieben  werdeu  kuimen,  und  zum  grOfsten  Theil  von  denjenigen 
Verpflichtungou  befreit  bleiben,  wek*he  den  Eisenbahneii,  und  selbst  den 
Nebeneisenbahnen  aufijrlei^t  warden.  Diese  Begilnstii^ngen  hMteii  den 
Rahnen  dritter  Ordnuug  t^ewulirt  wridi  n  ktMineu,  oline  dieselbeu  bugriflflicii 
uiid  rechthch  von  den  llaupt-  und  N  i  I  «'nei>?enbahnen  zu  scheiden.  Wie 
die  an  die  letzteren  zu  stellenden  AuluKh'runj^en  ge2:eniil)er  den  Haupt- 
eisenbaiinen  eine  erhubliche  Ermafsigung  erfahreu  batten,  so  koiinle  eine 
weitere  Ermalsiguug  der  Anforderimgen  an  die  Bahiien  dritter  Ordnuug 
eiutreten,  wie  dies  in  vielen  anderen  Staaten  geschehen  ist.  Dais  diebei- 
Weg  in  Preufsen  uicht  betreten  worden  ist.  hat  seinen  Grund  in  der  Be- 
M-hrilnkung  der  befugnis^5e.  \vel(  be  dem  deutschen  Reiche  Ix'iiuglich  der 
Eisenhahnen  innerhalb  des  Keicbsi/ebiets  zuslebeu.  Da  der  Artikel  4  der 
Keiehs^verfassuTig  da.^  Eisenbabnwe.sen  nur  im  luteresse  der  Landesver- 
theidiguug  und  de.s  allgeineiuen  Verkehrs  der  Gesetzgubung  und  der  Auf- 
sicht  des  Fieiebes  unterstelit,  sind  Babnen.  svelelif  fur  diese  luteressen  ohne 
Bedeutung  sind,  niebt  Eisenbahnen  im  Sinne  der  Kei(disverfas8ung.  In 
Uebereinstimmuug  hiermit  sind  diese  Bahnen  aber  auch  in  Preufsen  niclit 
aU  Eisenbahnen  iui  rechtHchen  Sinne,  d.  ii.  uicht  als  Bahnen  im  Sinne 
des  preufsisehen  Eiseubahngesetzes  vom  3.  November  1838  und  der  hieraut 
fufsenden  Gesetze  angesehen  uiid  behandelt  worden.  Ihro  VerhftltoiMe 
konnten  daher  nicht  in  der  Weise  ger^elt  werden,  da£9  ^^ie  von  einem 
Theile  der  Anforderuugen  der  Eisenbahngesetzgebaog  entbunden,  im 
ikhrigen  aber  den  Eisenbahneu  gleichgestellt  warden. 

Nahmen  die  Bahnen  dritter  Orduung  hiemach  an  dem  iMsenbabu- 
rechte  uicht  Theil,  so  blieb  nur  der  Weg  ilirer  besonderen  riM  htiicbeu  Re- 
gelung  ubrig,  wenn  man  sich  nicht  mit  der  Anwendung  der  Normen 
allgemeinen  Kechts  anf  dieselben  begnugcu  woliic  Bis  zum  Erlas.se  ilea 
gegenwftrtigen  Geset/es  hatte  man  sich  in  der  That  hiermit  begnfigt.  Den 
Organen  der  ailgemeinen  Polizei  bUeb  es  iiberlassen,  ihre  Verh&itnisse  zu 
ordnen,  und  nur  in  denjenigen  Fillen,  in  welchen  zur  Herstellung  der 
Bafan  Offentliche  Wege  benuUt  werden  sollten,  bedurfte  es  auch  der  Ge- 
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nehmigong  d«r  WegepolizeibehOrde  and  des  Wegeeigenthumers.  fiiner 
weiteren  Beaufaichtigaog  als  deijenigeo,  welche  allgemein  vod  den  Polizei- 
behOrden  ansgeflbt  wurde^  imterataiideii  diese  Batmen  nicht.  Die  Hftngel 
dieses  Reehtsznstan.des,  weleher  gleichmftlsig  fiir  die  mit  Dampfkraft  be- 
triebenen  Bahnea  dritter  Ordnnng,  wie  fllr  alle  Pferde-,  elektrische,  Dnlit- 
seil-  and  andere  kleine  Babnen  maTsgebend  war,  traten  aber  in  versdiie- 
denen  Richtnngeu  aeiir  bald  za  Tage.  Insbesondere  maehte  sich  das  Febleii 
VOD  Beatimmnngen  iHblbar,  welche  eine  Einheitlicbkeit  der  staatlichen  Ein- 
wirkung  auf  diese  Bahnen,  sowohl  bei  ibrer  Qenehmigang  als  aneh  fSLt 
die  Dauer  ihres  Betriebes  sicherten;  nnd  es  stellte  sich  femer  herans,  dafs 
die  ordentiicben  PoJizeibehdrden  mangels  saehknndiger  Mitglieder  selbst 
(lie  geringen,  ihnen  zustehenden  Aoldehtsfanktionen  nicht  in  aosreicbeadem 
Mafse  auszuuben  vermochten.  Zn  einer  Aendemng  kam  es  jedoch  vor- 
JfiuBg  Doch  nicht.  Der  Ausbau  von  Nebeneisenbabnen  durch  den  Staat 
stand  noch  so  sebr  im  Vordergrande  der  Interessen,  dafs  die  Lust  zu 
Balinuntemdiinungen  dritter  Ordnung  zurQckgedrangt  wurde,  wodareh  es 
sich  (h>nn  auch  erklS.rt,  dafs  Preufsen  in  der  Entwicklnng  der  uutersten 
Stuff  tier  mit  Dampf  betriebenen  Bahnen  gegen  verschiedene  andere  Lftnder 
zar  Zeit  do<  h  /tirfteksteht. 

Eine  Aendcrung  dieser  Sachlage  trat  mit  der  Zeit  ein,  in  weleher 
der  Staat  sich  in  dem  Ausbau  von  Nebeneiscnhahnen  eine  lirnfsere  Zn- 
r&ckhaltung  auferlegte.  Mocbte  sie  vielleieiit  auch  unbegriiodet  seiu,  jedeo- 
falls  bestand  die  Meinung,  dafs  liiennit  der  UntemehmuDg'^lnst  fur  Bahnen 
dritter  Ordnnng  erst  ein  freies  Feld  erschlos?:on  worde,  dafs  aber  fur  ihre 
Bethfttignng  eine  feste  Rechtsgrundlagc  durch  Erlafs  eines  bezAgiichen 
Gesetzes  unhe  linitt's  Bedurfnifs  sei.  Die  Staatsregierung,  welche  eben- 
falls  die  Nothwendigkeit  anerkannte,  im  lnteres.se  der  Forderung  diesefi 
Verkehrszweiges  einen  sichern  Recbtszustand  fur  diese  Bahnen  zu  be- 
grunden,  legte  dem  Landtage  deu  Entwurf  eiiics  C*  setzes  vor,  web  lit  >  die 
rechtlichen  Verh&ltnisse  nicht  nar  der  dcin  otVoiitlichen  Verkehr  dienendeii 
Batmen  unterster  Ordnung,  sondern  auch  derjenigen,  lediglii  li  ?ri\  atzweckeii 
ihrer  Eigenthuincr  dienenden  Bahnen  ordnete,  die  mit  offentlichen  Eisen- 
bahnen  durch  Weichenanschlufs  verbunden  und  zum  Bctriebe  mit  Darapf- 
kraft  bestimmt  sind.  Nach  eingehender  Berathung  im  Landtage,  wrMu 
mannii'hfache  Aeudcniniron  des  Entwurfs  zur  Folge  hatte,  wurde  derst  lbi' 
als  Gesetz  uber  Kleinbahnen  nnd  PriTatansctduTsbahnen  vom  28.  Juli  1892 
publizirt  Eine  Ausfiihrungsanweisung  zu  demsolbon  ist  von  den  Ministern 
des  hinem  nnd  der  oflfentlichen  Arbeiten  auf  Grund  des  ihnen  ertheilten 
Anftrags  zur  Aosf&hrong  des  Gesetzes  vom  22.  August  1892  erlassen 
worden. 

Das  Gesetz,  welches  abgesehen  von  den  die  Bestenerong  betreifenden 
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Bestimroongen  am  1.  Oktober  1892  in  Kraft  getreten  ist,  ordnet  die  Ver- 
bftltnisse  der  dem  fiffentlichen  Yerkehr  dienenden  Bahoen  noterater  OrdBung, 
welchen  mit  RQcksicht  anf  ihren  dnfoehen  Baa  and  Betrieb  der  Name 
Eleinbahoen  beigelegt  ist,  nor  nacb  ihren  Oifentlich  reehtliehen  Beziehangen, 
nach  diesen  aber  in  eingehender  Weise.  Dem  bestehenden  fiechte  achiielst 
sich  dasselbe  insofem  an,  als  die  Regelung  im  wesentlicben  nnr  nach 
polizeiliehen  RucksieliteD  erfolgt,  aod  es  namenUicb  auch  bei  der  polizei- 
lichen  Natur  der  Genehmigung  f&r  Eleinbahnen  belassen  wird.  Die  nfthere 
Aosgestaltang  des  Rechtes  der  KJeinbabnen  Ist  aber  eine  darehaae  eigen- 
artige,  tob  dem  biaherigen  Rechte  abweichende,  welche  'flberall  Ton  dem 
Bestreben  tbanlichster  FOrderong  dieser  XJnterpehronngen  zeugt  In  dieser 
Beziehong  mag  bier  schon  anf  zwei  Momente  aafmerksam  gemacht  werden. 
Wahrend  bisber  ein  Ansprnch  aaf  Ertheilangder  Genehmigung  far  eiae  Bahn 
onterater  Ordnnng  niebt  bestand,  kann  nach  dem  gegenw&rtigen  Gesetze  der 
Untemebmer  einer  Eleinbahn  die  Genebmigong  verlangen,  sofem  ihre  Zweck- 
bestimmnng  nicht  die  HerstellnDg  einerHaupt-  oderNebeneisenbabn  erfordert, 
and  aofem  der  Untemebmer  bereit  iat,  den  von  der  genebmigenden  BehOrde 
im  polizeilichen  Interesse  fQr  erforderlicb  eracbteten  Aoforderangen  zn  eot- 
spreehen.  Und  femer  ist  derselbe,  wenn  er  Offenttiche  Wege  znr  Aniage  der 
Bahn  benatzen  will,  nicht  mehr  wie  frfiher  nnbedingt  anf  die  Gestattong 
des  Wegeeigenthnmers  angewieaen,  welcher  diese  nach  Belieben  versagen, 
yon  Gegenleistungen  abhfingig  machen  konnte.  Denn  nach  dem  Gesetze 
kann  diese  Gestattnng  von  staatliehen  Organen  ergftnzt  werden,  welche 
demnach  aach  fiber  die  Angemessenheit  der  von  dem  WegeeigenthOmer  ge- 
stellteD  Bedingnngen  zn  entscheiden  haben.  Der  Inhalt  des  Gesetzea  im 
Einzetaien  wird  nch  ans  der  Darstellnng  des  dadnrch  begriladeten  Rechts 
ergeben,  dessen  Darstellnng  nnnmehr  nnd  zwar  in  systematischer  Anordnaog 
folgen  soU.^)  ZonSebst  wird  das  Recht  der  Eleiabahnen  erOrtert  werden. 

Der  Begriff  der  Eleinbahnen  nmfiifst  aJle  Scbienenbabnen,  welche 
dem  6flfentlicben  Verkehr  dienen,  aber  w^gen  ihrer  germgen  Bedentnng  ffir 
den  OflTentlichen  Verkehr  dem  Eisaibahngesetze  vom  8.  November  nicht 
nnterliegen.  Die  BegrifTsbestimmang  ist  daher  im  wesentiichen  eine  nega- 
tive; alle  (Vffentliehen  Bahnen,  welche  niebt  fiisenbabnen  im  Sinne  des 
Eisenbahngesetzes  sind,  aind  Eleinbahnen.  Eine  positive  Begrii&bestim> 
mnng  ist  anch  nicht  mOglich,  well  es  objektive  Herkmale  fUr  eine  Elaen- 
bahn  oder  eine  Eleinbahn  nicht  giebt.  Das  Gesetz  (§  1)  hebt  zwar  zwei 

*)  Der  Zweck  der  Duriiteiluug^  ^chliefst  daa  Eingeben  auf  alle  Zweifel,  welche 
sioh  in  Betreff  der  Ausleguog  seiner  BestimmiiDgen  ergeben,  ana.  In  dieser  Besiebaog 
mail  tnf  die  Sdirift:  Oeseti  ftber  Kleinbahnen  und  Priv»t«afteli1iirii1»ftlitten  vom 
SB.  Jnli  1888;  erlintert  ron  W.  Gleim**  ▼enriesen  werden. 
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Gattaogen  von  Bahneo  besonders  henus,  wekhe  in  der  Regel  aJs  Klein- 
bahnen  angeMhen  weideii  soUen,  oAmlieb  di^enigen,  welehe  hanptsfteblieh 
nar  den  drtlicben  Verkebr  inneriudb  eui«8  GememdebeiirkB  oder  benacb- 
barter  Gemeindebezirke  vennitteln,  gowie  diejenigen,  welehe  nicbt  mit 
LokomotiTen  betrieben  wetden,  ffierdardi  ist  aber  nicbt  sowobi  ebie  fie- 
griffiibeetiininiing,  mittels  deren  in  jedem  einaelnen  Valle  der  Cfaarakter 
einer  Bahn  mit  Sieherheit  festgesteilt  warden  kdnnte,  ale  vielmehr  eine 
DirektiTe  Ar  die  bei  der  Ertbeilnng  der  Genehmigang  mitwirkenden  Be- 
hOrden  gegeben.  Denn  abgeseben  davon,  dafo  diese  Gesichtspnnkte  ntcht 
unbedingt,  sondem  nor  in  der  Regel  matsgebend  sein  sollen,  entbebrt 
aacb  der  Begriff  der  hanptsftchlicb  nnr  den  Ortlichen  Verkehr  ver- 
mittelndra  Bahnen  genugender  objektiver  Merkmale.  Mafs^ebend  fur  die 
KlaeeiBzinuig  einer  Bahn  kann  daher  immer  nur  die  Entscheidnng  ernes 
staatlichen  Organs  sein,  welchem  gesetzlich  die  Befagnik  hierza  ertheilt 
worden  ist.  In  dem  Gesetze  ist  diese  Entseheidang  in  ZweifelsflJleu  d«m 
Staat.sministeriam  flljertragen. 

Die  ftufsere  BeschafTenheit.  (iie  Konstruktion  der  Bahn  und  der  Bf- 
triebsmittel  sowie  die  Betriebskraft  siud  abgeseben  von  <leni  Erfordemis.se 
eines  GleiseH  al.s  Fahriwhn  fBr  den  Charakter  der  Kleinbahn  anerheblirh. 
Das  Geeetz  begreilt  damnter  alle  Arten  i>ffenllicber  Bahnen,  welehe  nicht 
dem  Eisenbahngesetze  nnterstehen,  Bahnen  znr  Beforderong  von  Personen 
oder  Gutern.  oder  von  Personeu  und  Gutern,  Bahnen  mit  Dampf-_  oder 
t'lektrischem  Betriebe,  ('tVrdebahnen,  Zahnradbahnen,  Drahteeilbahnen  n.  a. 
Der  Umstand,  dafn  die  VeriiAltniese  der  Tersehiedensten  Arten  von  Schienen- 
bahnen  durcb  das  Gosetz  zn  ordneu  waren,  bat  diesem  im  wesentlicheii 
den  einzoschlagenden  Weg  vorgezeichnet.  Urn  den  Bedurfnissen  einer  jedeo 
Gattung  gerecht  werden  zu  kOnnen,  mofste  sich  dasselbe  unter  Vermeidnug 
jKglicher  ins  Eiuzehie  gehender  Bestinunnngen  anf  allgemeine  Gmndsatie 
beschrHnken,  und  dieeen  darfte  zum  grofsen  Theile  kein  unbedingt  bindender 
Charakter  beigelegt  werden,  um  die  MOglichkeit  der  individueilen  Behand- 
iong  einer  jeden  Gattung  ibrer  Natur  und  iiiren  Hcdurfnissen  entsprecbend 
/.u  gewfthren.  Die  weitere  Darstellong  wird  ergehen,  da(s  die  geeetzlicbe 
Kegelnng  nacb  diesen  Gesichtspunkten  erfoigt  ist. 

Zur  Aniage  und  zum  Betriebe  mner  Kleinbahn  ist,  weii  dieseibe  for 
den  offentlicben  Verkehr  bestimmt  ist,  ni<'ht  jeder  befugt.  der  die  zur 
ller«tellang  der  Babn  erforderlichen  Privatrechte  an  dera  Grund  und  Boden 
und  die  Mittel  des  nothwendigen  Betriebsmaterials  besitzt.  Der  ^  6  der 
!?eichsge\verbeordnung  schliefst  von  der  Anwendung  seiner  Bestimmungen 
den  Gewerbebetrieb  der  Eiseubahnuntemehmungen  au8.  wek-be  demnach 
aueh  von  den  naeii  §  1  jedermnnn  i>:estatteten  Gewerbebetrieben  anage- 
uommen  siod.   Dafs  unter  KisenbahnaDteniehmnngen  in  diesem  8inne  aU« 
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Unteruehmungen  zum  Transport  iiuf  Gleiseu  im  nlVeiitrichcii  Verkehr  zu 
verstehen  sind,  ist  audi  von  den  Orgmieu  der  Reichi»iegierung  anerkannt 
Nvordeii.  Es  bedarf  deshalb  zu  einer  Kli  iiibaliuunternehmung  des  Erwerbs 
i'iiier  besoiideni  Bcfugnifs,  und  derya  Ertheilung  begruudet  fur  ihren  Er- 
werber  i-iii  IUm  lit.  Der  Clianiktor  diesos  Rechts  ist  aber  von  <lein  des 
Ei.'?enl)alinuiitcnielirauniisrechts  iui  Siiiiie  de«  Kiseubahngesetzes  vom  3.  No- 
vember vollig  versebieden.  Da8  letztore  charaktmsirt  sich  ict  litlicli 
als  ein  Privilegiuui, *)  mit  dem  erstcren  wiid  iiur  eiuu  Berechtiifunir  poli/cj- 
liclnT  Natur  rrworhen,  eine  Berechligung.  vvelobe  zwar  nicht  beiiebig 
widerrufen  werdeu  kanu,  al)er  nidit  die  wcitt,^elienden  Befugnisse  gewShrt, 
welche  in  dem  Eisenbahnunternebmungsrechte  enthaiten  sind  Der  polizei- 
liche  Charaktor  des  KleinbahTnmternehmungsreohts  zeigt  sich  auch  darin, 
dafs  tlasselhe  nur  zum  Bau  der  Bahn  nach  einem  lipstimmteii  I'lane  und 
zum  Bttriclie  mit  einer  bestimmten  Kraft  berecbtigt.  wjilireiid  init  dcni 
Eisenbabnuntt  rnehinungsrechte  die  Befuq:nirs  ztir  Anlagc  und  zuui  Betriebe 
einer  Eiseuliahn  zwischen  bestimmten  Orteu  ohne  Riicksicht  auf  eiuen  be- 
stimmten Bauplan  und  auf  eine  bestimmte  Betriebsart  erworben  wird. 

Die  einzige  Erwerbsart  des  Kleinbahnuntemehmungsrechts  ist  die 
Genehmigung  der  zustandi^en  BehOrde.  Diese  ist  ei  forderlicb,  sowohl 
fTir  die  Anlas''  wie  auch  fur  den  Betrich  einer  KleiDbabu.  Sie  ist  ferner 
erforderlich  nicht  nur  fur  die  erste  Herstellung,  sondern  auch  fur  jede 
wcsentliche  Erweiterung  und  Aenderung  des  Untemehmens,  der  Aniage 
Oder  des  Betriebes;  dean  eine  jede  derartig©  Erweiterung  oder  Aenderung 
macht  das  Untemebmen,  die  Bahnanlage  oder  den  Betrieb  zu  einem 
andern,  filr  wclehes  die  nur  fur  ein  bestimmt  begrenztes  Unternehmeu,  fur 
eine  Bahn  nach  Mafsgabe  eines  bestimmten  Bauplans  und  fur  eine  bestimmte 
Betriebsart  ertlieilte  Genehmigung  eine  Rechtsgrundlage  nicht  gewfthrt. 

Die  Genehmigottg  kann  auf  eine  bestimmte  Zeit  oder  ohne  zeiUiche 
Begrenznng  ertheilt  werden.  Die  erstere  soli  nach  der  Ausfiihmngs^ 
anweisung  die  Kegel  bilden.  Insbesondere  wird  eine  zeitlich  unbegrenztc 
Genehmigung  nicht  fflr  gereehtfertlgt  erachtet,  wenn  zur  Aniage  der  Bahn 
dffentliche  Wege  benutzt  werden.  Als  Anhalt  f fir  die  Bemessung  der 
Genehmigungsdaner  soil  nach  der  AusfUhrnngsanweisung  einestheils  der 
Zeitpunkt  des  Beginns  eines  etwaigen  Brwerbsrechts,  welches  sich  der 
Unterbaltungspflicbtige  des  zur  Bahn  benutzten  Weges  vorbehaiten  hat 
(s.  nnten),  und  andemtbeils  die  Rfleksicht  darauf  dienen,  dafs  dem  Unter- 
nehmer  ein  zur  Amortisation  des  Anlagekapitals  genflgender  Zeitraum 
verbleibt. 


1)  Vergl.  Oleim:  D»s  Reehl  der  Eiieiibfthiieii  in  Prenfien.  BerliD  1801.  Bd.  l. 
8.  76  ff. 
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Die  Genehmigoug  ist  nicht  notbwendig  anf  die  Person  desjenigen. 
welehetn  sie  ertbellt  wird,  bescbrSnkt.  Sie  kann  ancb  aaf  die  Erben  des* 
selben  und  80gar  auf  aodere  Nacbfolger  im  Recbte  an  der  Babn  ansge- 
debnt  werden,  jedoch  nur  mit  dem  Vorbebalte,  dafs  gegen  die  Person  des 
Erben  oder  sonstigen  Rechtsnacbfolgers  Bedenken  nicbt  zn  erbeben  sind. 

Zur  Anlegnog  von  Bahnen  in  Berlin  nnd  Potsdam  bedarf  es  kAnig* 
Itcher  Genehmigung.  im  iibrigen  sind  znr  Ertheilnng  der  Genebmignof 
BebOrden  der  innercn  Yerwaltung  znst&ndig,  nnd  zwar  ffir  Babnen,  welcbe 
mit  Mascbinenkraft  betrieben  werden  solien,  femer  fur  Bahnen,  welohe 
niebt  stadtische  Knnststrafsen  benntzen,  nnd  Bahnen,  welcbe  mebrere  Ereise 
oder  nicbtprenTsische  Landestheile  beriibren,  der  Regiemngsprasident,  for 
andere  Bahnen,  welcbe  mebrere  Polizeibezirke  desselben  Landkreises  be- 
riibren, der  Landrath,  im  iibrigen  die  Ortspolizeibeh5rde.  Die  Genehmi- 
gang  fiir  Bahnen  mit  Mascbinenbetrieb  darf  jedoch  nur  im  Einvernebmeo 
mit  einer  EisenbahnbebOrde  ertheilt  werden,  welcbe  der  Minister  der  Offent- 
lichen  Arbeiten  zu  diesem  Zwecke  bestimmt. 

.  Soil  ein  Untemebmcn  eine  Erweitening  oder  die  Bahnanlage  oder 
der  Betrieb  eine  wesentlicbe  Aendemng  erfahren,  so  ist,  nm  eine  einheit- 
Hebe  Behandlung  des  gesammten  Untemehmens  zn  siehem,  die  Genehmi- 
gung hierzn  von  deijenigen  BebOrde  zn  ertheilen,  welcbe  dazu  bemfea 
Aein  wiirde,  wenn  das  Untemehmen  in  der  Gestalt,  welcbe  es  dnrcb  die 
Erweitemng  oder  Aendemng  erbalten  soil,  nen  zn  genehmigen  w&re.  Eine 
Pferdebabn,  welcbe  sicb  bisher  lediglich  in  dem  Polizeibezirk  A,  bis  zn 
dessen  Grenze  desselben  bewegte,  ist  daber,  wenn  sie  in  dem  Bezirk  B 
fortgesetzt  werden  soil,  nicht  von  der  OrtspolizeibehOrde  des  letzteren. 
sondem  von  dem  Landrathe  zu  genehmigen,  dessen  Geschftftsbezirk  beide 
Polizeibezirke  nmfafst.  Fflr  die  EinfQhrung  des  Maschinenbetriebs  anf 
einer  Pferdebahn  stebt  die  Genehmigung  dem  Regierungsprfisidenten  zn. 
Im  nmgekebrten  Falle,  d.  b.  zum  Uebergange  vom  Haschinenbetriebe  znm 
f3etriebe  mit  Pferden  bleibt  dagegen  der  Regierungsprftsident  die  zur  Ge- 
nehmigung zusUlndige  Beh5rde.  Es  ist  dies  die  einzige  Ausnabme,  welcbe 
der  bezeicbnete  Grundsatz  erleidet. 

Die  Genehmigung  erfolgt  im  allgemeinen  obne  Rucksicht  daraniE;  oh 
der  darum  Nacbsnchende  die  erforderlichen  Recbte  an  dem  znr  Bahnan- 
lage zu  benutKenden  Grand  nnd  Boden  besitzt  oder  zu  erwerben  im  Stande 
ist.  Es  ist  desbalb  nicht  Voranssetznng,  dafs  demselben  das  Entelgnungs- 
recht  vcrliehen  ist  Anders  verhfilt  es  sicb  dagegen  in  denjenigen  Fsllen. 
in  welclien  Oifentliehe  Wege  benutzt  werden  sollen;  hier  darf  die  Geneh- 
migung erst  naeh  der  Regelnng  der  Berecbtignng  hierzu  ertheilt  werden. 
Zn  diesem  Zwecke  bedarf  es  des  Nachweises  der  Zustimmnng  des  Wege- 
uuterbaltungspflicbtigen  oder,  wenn  dieser  seine  Zustimmnng  versagt  oder 
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uugerechtfertigte  Bedinguniii'n  knfipft.  der  Rrniiiizung  (lpr«!olben  durch 
dtii  Provinzialrath,  .sofern  eine  rrovinz  n<|»!r  ein  dieser  f^leichstelifiKlcr 
Provinzialvprhaiui  bethpilifirt  ist,  (lurch  (ieii  Bezirk.sausschnfs,  sofern  eiiit? 
Stndtf^t'nn  iii(!»'  (ulrr  ein  Kreis  betlioiligt  ist  ndcr  mohrore  Kreiso  von  dem 
Wege  heriihrt  werdeii,  in  den  fdniojeii  FiUlcii  (Iiik  Ii  den  Kreisaussrhufs. 
Gcrechtfertigt  ist  die  Forderuii}?  eines  Kntgelts  fur  die  Henutzung  des 
Weges  nnd  der  Vorbehalt  des  Hccbts  des  Erwerbs  der  Bahn  \m  ganzen 
nach  Ablauf  oiner  bestinimten  Zeit  Eines  besonderen  Vorbehalts  bedarf 
es  nieht,  um  den  Bauunternehmer  zur  Uiitt  rhaltung  des  benatzten  Wege- 
theils  zu  verpflichten:  diese  Pflicht  liegl  ilim  von  Gesetzes  wegen  ob. 
Hicrfur  and  fur  die  Wiederherstellung  des  Weges  bei  der  Beendigang  des 
Unterneliniens  hat  der  Unternehmer  Sieherheit  zu  leisten. 

Die  Bedingungen,  unter  welchen  die  (ienehniigung  zu  ertbeilen  ist, 
werden  im  wesentliehen  dureh  die  offentlichen  und  die  Privatinteressen 
bestimmt.  die  darch  das  UnternehTncn  lioi  lihrt  werden.  Hiervon  wird  bei 
der  Darstellang  der  Ptiichten  des  Kieinbaiuiuntemehmers  die  Rede  sein. 
Damit  den  vorzugsweise  hierbei  in  Betracht  kommenden  Offentlichen  In- 
teressen,  weiebe  fiir  die  Frage  der  Zulassigkeit  des  Untemehmens  nher- 
haupt  and  jedenfalls  fur  die  Lagn  und  Gestaitung  der  Bahn  von  Eioflufs 
sein  konnen,  Reohnung  getragen  wird,  ordnet  daa  Gesetz  an,  dafs  vor  der 
Genehmigung  die  ffir  den  zu  benatzenden  Weg  zustfindige  Wegepolizei- 
hehOrde,  and  wenn  aich  die  Bahn  einer  Festung  oder  einer  Reicbstele- 
li^rapbenanlage  nfthert,  die  zast&ndige  FestongB-  oder  Telegraphenbehdrde 
gehOrt  werden  soU.  Des  BinTerstftndnisses  der  znst&ndigen  Eisenbabn- 
behOrde  znr  Gestattung  der  Kreuznng  des  Gleises  einer  Eisenbahn  bedarf 
es  anch  in  denjenigen  Fflllen,  in  welchen  eine  EisenbahnbehOrde  im  Qbrigen 
nicht  mitwirkt. 

Der  Umstand,  dafs  die  Geuehmigimg  wesentlich  polizeilicher  Natar 
ifit  and  niy  fQr  eine  Bahn  nach  Mafegabe  eines  Banplans  nnd  f&r  eine 
bestimmte  Betriebsart  ertheilt  wird,  bedingt  die  Priifang  des  Bauplans  und 
der  sonst  fur  die  Beurtheilnng  des  Untemehmens  in  teehnischer  Beziehnng 
erforderlichen  Unterlagen  vor  der  Genehmignng.  Das  Gesetz  verlangt 
daher  die  Einreichnng  dieser  Unterlagen  mit  dem  Antrage  auf  Genehmignng. 
Worin  dteselben  zn  bestehen  haben,  wird  in  der  AusfQhnuigsanweisang 
bestimmt,  and  zwar  dahin,  dafs  es  fElr  Babnen  mit  Maschinenbetrieb  in 
der  Kegel  eines  Lageplans  and  eines  Hohenplans,  der  Zeichnnngen  der 
BrGcken  and  Drehscbeiben,  des  Oberbaaes,  der  Weicben  and  des  Normal^ 
(juerprofils  and  der  Betriebsmittel  nebst  den  Bremsvorrichtangen,  sowie 
der  Umgrenzang  des  lirhten  Ranmes,  fiir  andere  Babnen  dagegen  nnr  eines 
Lageplans,  der  Zeichnnngen  der  Sehienen,  Weichen  and  der  Betriebsmittel, 
sowie  der  Umgrenzong  des  lichten  Raames  bedarf.   Das  Gesetz  erfordert 
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abor  auch  die  in  fioaDzieller  Uinsicht  nothwendigen  Gruudlagen.  Die^r 
snileu  nach  der  Ausfuhningsanwcisuiig  die  Prufung  ernioglicheu,  ob  der 
Unternehmer  die  Mittel  zur  Ilerstellung  der  Bahn  be>itzt  und  ob  die- 
sclben  zur  plan-  und  ansclilagsm&fsigen  VollenduDg  und  Ausrostang  der 
Babn  gcniigen.  Hierzu  bedarf  es  jedenfalls  der  Vorlage 
anjschlags. 

Die  Genehmigung  raufs  in  schriftlicherForm  erfolgen,  dieGenehmignngs- 
urktirulf  wird  dem  Unternebmer  011-2^  ^liandigt  und  in  dem  Regienmgs- 
amtsbiatte  veroffentJicht.  FQr  alle  Unternebmer,  welche  nicht  Aktieo- 
geselischaften,  Kommanditgesellschaften  auf  Aktien  oder  Gesellschaften 
mit  beschrftnkter  Haftung  sind,  iritt  die  Genehmigimg  mit  diesen  Akten 
in  Wirksamkeit  Ist  aber  eine  der  bezeichneten  Gesellschaften  Unter- 
nebmer, so  beginnt  die  Wirksamkeit  der  Genehmignng  erst,  wenn  der 
Nachweis  des  Eintrags  der  Geselischaft  in  das  Handelsregtster  gefBhrt  ist. 
Hit  diesem  Zeitpnnkte  darf  anch  erst  ihre  VerOffentlichmig  stafctfinden. 

Die  rechtswirksame  Genehmignng  berechtigt  den  TJntemehmer  emer 
mit  Hascbinenkraft  zn  betreibenden  Bahn  noch  nicht  nnbedingt,  mit  ihrer 
Herstellung  TOrzngehen.  Um  deiyenigen)  deren  Interesse  dnrch  den  Bta 
nnd  Betrieb  der  Bahn  berllhrt  werden,  Gelegenheit  znr  Wahmehmnag 
ibrer  Interessen  za  geben,  schreibt  das  Gesetz  die  Dnrchlvhnuig  eiD«$ 
der  Pianfeststellnng  im  Enteignnngsverfohren  nacbgebildeten  Ver&hreiui 
mit  Sffentlicher  Anslegnng  des  Banplans,  Verhandlnng  fiber  die  dagegeo 
vorgebraehten  Einwendnngen  and  Entscheidnng  darch  die  genehmigende 
BehOrde  vor.  Nur  wenn  eine  Ptenfeststeliong  zom  Zwecke  der  Enteiguong 
erfolgt  Oder  wenn  der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  davon  entbindet 
wozu  er  jedoch  im  Falle  der  Benutznng  Offentlicher  Wege  aoTserhalb  der 
Stfidte  nicht  befugt  i»t,  darf  davon  Abstand  genommen  werden. 

Anch  zur  ErOflFnung  des  Bahnbrtriebes  bedarf  es  der  besondereo 
Erlanbnifs  der  zur  Ertheilnng  der  Genehmignng  znstftndigen  Behdrde: 
Zweck  dieses  Erfordemisses  ist  die  Prfifong,  ob  die  bei  der  Ban- 
and  Betriebsgenehmigmig  gcAteUten  Bedinguugen  erfallt  sind.  Die  Gr- 
laubnifs  ist  aber  nur  dann  za  versagen,  wenn  wesentliche  Bediugungeo 
unerfullt  sind.  Auch  die  Betriebsmaschinen  uuterliegeu  vor  ihrer  Ein- 
stellung  in  den  Betrieb  einer  IViifung. 

Der  Sehwerpuukt  des  Recbts  der  ivleinbahnen  bilden  die  Keciite 
und  Pflicbten  des  Uutenichmeis  in  Bezug  uuf  den  Ban  und  Betrieb  der 
Babn.  Diese  werden  ^erej^uit  /uni  geringen  Theile  durrli  das  (resetz  selbst, 
zuni  wcitau.^j  grOlilen  Tiieilo  aber  durcb  die  Bedinguugen  und  Vorbchaltt- 
der  Genebmigung.  In  dieser  Be/iebuug  ist  der  genehmigenden  Behorde 
ein  sebr  weiter  Spielraum  gelassen;  es  ist  ibr  zwar  die  Priifuug  des 
Genebmigungsuutrags  nacb  bestiuimteu  Gesichtspunkten,  aber  nicht  die 
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Berficksichtignng  der  letztern  in  jodem  Falle  durch  Vorbehalte  und  Aiif- 
erlegung  von  Verpflichtungeu  aufgegeben.  Dadurch  ist  sie  in  den  Stand 
gesetzt,  der  individueilen  Natur  ciner  jeden  Kleinbuhn  nach  Gebikhr 
ReebnuDg  /u  tragen  and  die  Belaatong  der  einzelncn  BHlinuntornchmer 
mit  Verpflicbtangen  so  zu  norniiren,  wie  es  rait  der  Li  iM  iisfalii-keit  einer 
jeden  Bahu  vereinbar  ist.  Einc  fur  fille  zutreffeiide  Darstellung  der  Kechte, 
insbesondere  aber  der  Pflichteu  des  Unternehmcrs  erscheint  bierf^ach 
nnthnnlich.  Ks  kann  desbalb,  sowett  cs  sieb  nicbt  nm  gesetzlicb  be- 
stimmte  Fflichten  liandilt.  nnr  ein  ungef&bres  BibI  derjenigen  Recbtslage 
uegeben  werden,  welehe  .sicli  fur  die  verschiedenen  GattuDgen  von  Klein- 
bahnen  voraus.sicbtlich  ergeben  wird. 

Was  zun&cbst  die  Recbto  der  Kieinbabnunterneiimer  betrilft,  so 
gebOrt  bierzu  vor  Allem  die  Befagnifs  znr  Herstellang  und  znm  Betriebe 
tier  Babn.  Es  ist  dies  aber  nur  eine  Offentlicb  rechtliche  Betugnifs:  sie 
8chutzt  den  Unternebmer  zwar  gegen  Beanstaudungen  und  I'lin.sprftche, 
welcben  vom  Standpunlvte  der  uffentiicben  Interessen  die  Ausfiibrung  und 
der  Betrieb  des  Untemebmens  sonst  ausgesetzt  sein  wiirde,  aber  nicbt 
gegen  Angriife  auf  Grand  von  Privatrecbten,  welcbe  dadurch  etwa  verletzt 
werden.  Diese  vermag  der  Untemehmer  nar  dann  wirksam  zu  beseitigen, 
wenn  ihm  die  Enteignnngsberecbtigung  verlieben  ist.  Eine  Ausnahme 
biidet  nur  das  Eigenthumsrecht  des  Unterbaltungspflicbtigen  des  zu  der 
Balm  benutzten  oftentlichen  Wegs.  wi  1' Im  s  in  Folgo  der  Zastimmung  des- 
selben  zu  der  Wegebenutzung  oder  ihrcr  Hrganzung  dureb  die  /nstandige 
BeiiOrde  ein  Ilindernifs  fur  den  Jiau  oder  Betrieb  der  Babn  nicbt  mebr 
abgeben  kann,  Einerseits  biermit,  und  andererseits  niit  den  ibm  in  deni 
Gesetze  und  in  der  Genebniigung  auferlegten  Verpflielitungen  sind  ilie 
Grenzen  gesteckt,  innerbalb  deren  es  deni  Unternebmer  iiberlassen  ist,  wie 
er  die  Babn  herstellen  und  wie  er  den  Betrieb  fiibren  will. 

Anfser  diesem  allgomeinen  Rechte  gewftbrt  das  Gesetz  dem  Unter- 
nebmer (iie  Berechtigung,  zu  verlangen,  dafs  ilmi  der  Weicbenanscblufs 
seiner  Babn  an  andere  Kleinbabnen  and  an  Eisenbabnen,  welebe  dem 
(Gesetze  vom  3.  November  1S3S  unterstehen,  gestattet  werde.  Voiaiissctzung 
ist  dabei.  dafs  die  Aufsichtsbeliorden  dieser  Babnen.  fur  Eisenbabnen  der 
Minister  der  oflfentlichen  Arbeiten,  mit  Riicksiebt  auf  die  Konstriiktion  und 
i]o]\  Betrieb  derselben,  den  Ansrlilufs  fur  /iiliis.sig  erachten.  Diese  Beborden 
liestimmen  auoh  den  Ort  und  die  Art  des  Anscblusses  und  regeln  die 
damit  im  Zusamnionbang  stebenden  Verhaltnisse  beider  Bahnen  zu  ein- 
ander,  insbesondere  auch  die  von  dem  Unternebmer  der  ansebli' Mscnden 
Babn  fur  die  Benutzung  und  etwaige  At  nderung  einzelner  Tbeile  der 
Hauptbabn  zu  leistende  Vergfitung.  Die  Bestimmnng  uber  die  letztere 
unterliegt  jedocb  der  Anfechtung  im  Rechtswege. 
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Die  Pflichten  des  Kleinbabnanteniehiners  in  Bezag  aaf  Bau  imd 
Hetrieb  sind  in  deiu  Gesetze  nur  zu  cincm  sehr  geringen  Theile  in  zwiDgender 
Weise  geordoet.  Mit  doin  Rcchti',  den  Ansehlufs  an  andere  Kleinbuhnen 
za  verlangen,  korrespnuilirt  AW  Pflicht,  andorn  Kleinbalinen  den  An.srhluf-* 
zu  gestatten.  Es  ist  ibueu  feruer  zur  Pflicht  gemaeht,  deo  Fahrplaii  und 
die  Befr>rderungs|»rei.se,  sowie  Aendenmgen  deraelben  vor  ihrer  Bin- 
fahrang  uffentlieh  bekannt  zu  machen,  and  die  Befl>rdeniiigspre!$e  all- 
gemeia,  ohne  Unteifiohied  der  Person,  ziir  Anwendung  zu  bringen.  Eudlteh 
hi  hier  auch  die  Steuei  piln  ht  der  Kleinbabnen  zu  erwakuen,  welche  ihre 
Kegelung  dahin  gefunden  liat,  dalV  tliiscl!)!  n  der  Gewerbesteuer  nach 
Marsu;il)i'  des  Gesetzes  vom  24.  Juli  18*J1  unterworfen  sind.  Iin  uhrigen 
sind  die  Pflicbteo  des  Unternehmers  in  jedem  einzehien  Falle  bei  dtr 
(renehniigung  besonders  zu  bestimmen.  Dem  Ermessen  d*  i  iri  nt'limigenden 
Behorde  sind  bierbci  in  dem  Gesetze  Grenzen  gezogen,  tht'il>  dureb  Fest- 
legong  deijenigeu  Rucksic-iiten,  welche  Auflagen  oder  V^orbehalte  recht- 
fertigen,  theils  durch  Bestimmungen  der  UOcbsUeistangen,  zu  welcheo  der 
Untcrnehmer  vorpflichtet  werden  darf. 

In  der  erst  bezeiebneten  Weise  sind  die  in  pdlizriHcher  Ilinsicht  zu 
stellenden  Anfonlerungen  begrenzt.  Um  die  Klein bahnunternehmnngen 
nach  Mogliehkeit  zu  fOrdern,  hat  (las  Gesetz  die  polizeilirhen  Anforderangen 
auf  das  nothwendigste  Mai's  htM-hrankt.  und  die  Ausfuhrungsanweisimg 
niacht  es  den  genehrnigenden  Hehdrden  nov\\  besonders  zur  Pflicht,  im  ein- 
zelneii  Falle  nicht  niehr  zu  verlangen,  als  zur  Wahrung  der  ihnen  anver- 
trautcn  Oftentlichen  Interessen  crforderlich  sei,  und  sich  unnOthigerund  liisti^er 
Eiogriffe  in   die  Bewegungsfreiheit  dieses  Verkehrszweiges  zu  entbalteo. 

Die  polizeilichen  Hiicksichten,  welche  auf  die  Bedingangen  der 
Genohinigung  von  EinHufs  sind,  gehoren  theils  der  Sicherheitspolizei, 
theils  der  Verkehrspolizei  an.  In  ersterer  Beziehung  soil  sich  die  Prufung 
der  geneliniigenden  Behorde  erstrecken:  auf  die  betriebssichere  Be- 
schartenlieit  der  Bahn  und  der  Betriebsmittel,  auf  den  Schutz  gegen 
schadlirhe  I'juwirkungen  der  Anlage  und  des  Betriebes  und  auf  die  tech- 
nische  Befaliigung  und  Zuv(  ilassigkeit  der  im  iiusseren  Betriebsdienste 
anzustellcnden  Bediensteten.  Die  betriebssichere  Konstruktion  der  Bahn 
und  der  Betriebsmittel  wird  an  der  Hand  der  tecbuischen  Unterlagen 
(Pli'mo  iind  Zeichnungcn)  gepruft,  und  es  bedarf,  da  die  Genehinigunir 
nur  auf  Grund  dieser  Pliine  u.  s.  w.  erfolgt,  hierfiir  in  der  Kegel  nicht  noch 
besonderer  Auflagen  fvder  Vnrbehalte  bei  der  Genehmigung.  Sind  die 
Unterl.iircii  /u  dit  si  r  I'riifung  nicht  ausreichend,  so  kann  die  Stellung  von 
1^'diimuimiii  iind  Auflagen,  wie  die  Ansfuhrungsanweisung  hervorhebt. 
bis  /ur  Ausfuhrung  des  Baues  oder  Betriebes  vorbehalten  werden.  Urn 
die  betriebfi.sichere  Be^^cbaffeoheit  der  Babu  and  ZabebOr  aacb  fiir  die 
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Daiier  des  Betriebes  zu  sichoni.  wird  (Wm  Untoriirlunei  ihie  onluungs- 
liiiil'sigc  UnterlKiltuiii;  aiisdriirklicb  uurzuerlegeii  6v\n.  Den  Schutz  geijeii 
schiUllicbe  Kiiiwit kunut  ii  der  Anlage  und  des  Betrielie.s  beirreift  sowolil 
die  Kikksiclil  aut  die  su  liere  Dutt  htubrutig  der  Ziicr**.  als  aui  li  die  Fur- 
sorge  fur  die  darch  die  Aniage  oder  den  BetritU  tki  Balm  gefjiliidt  tei: 
f>ffentliehen  und  I*rivati!itere.ssen  ibrer  Unigebung.  I)i  r  ersleren  kaiin. 
>i>weit  niebt  »  t\va  allgi'iiieine  Polizeiverordnungen  lusichen,  nur  dunli 
tjut.sprecbende  IJe.stiuimungen  der  Genehniigang  fdx  r  'lie  Kinrielitung  des 
Betriebes  Keebnung  getragen  werden.  Aucb  fiir  die  gefabrdeten  oHVut- 
iirben  und  rii\utinteressen  kann  die  Genebinigung  die  erforderliebe  Fiir- 
sorire  treffen.  Soweit  dies  bier  niebt  gesebeben  i.st,  Idetet  das  der 
(itiit liiuigung  in  der  Regel  fnlgende  Verfabren  zur  Feststellnnir  dos  Bauj>laii> 
dus  Mittel.  da.s  in  dieser  Bezieiiung  Ertni  (irrliehe  nocli  anzuoichi  w  1  >ai;i  L;.'ii 
kaiui  die  iiiicksicbt  auf  die  teelini.seiie  Befaliigung  und  Zu\ ei  !;isNi.:ki'ii 
der  in  dem  iiufseren  Betri»jbdienste  Anzustellenden  nur  dmrh  ausdnn  k- 
liche  Bedingungen  der  Genebmigung  gewiilirt  wcideii.  Deui  litien 
Erniessen  der  geneliniigendcn  Beb»)rde  ist  es  ribcrIa>M n.  was  -^io  zu  dieseni 
Zweeke  erfordern  will.  8ie  i.st  niebt  etwa  gehahcu.  die  l  iuiiiug  der 
Anzustellenden  vorzusebreii)en  uder  gar  selb.st  vfu  /uii'  liiin  ii.  H<  i  geringer 
Gefabr  wird  sie  sicb  (hirauf  beseliranken  kumieii.  tlie  Enllcmung  sob  her 
Bediensteten  vorzubehaiteii.  web'be  .sich  als  teebni.seli  niebt  befabigt  oder 
niebt  znverbissii;  erwei.sen  .soliten.  Die  Au^lulnunffsanweisung  nimnit  an. 
dafs  die^^L'  Bebchrunkunir  b(»i  rt'rididiahiifn  all£r<'iii-  iii  angiingig  erselieine. 

Aufser  den  sielierheiJ.sjxdi/eiliclu  n  Hih  k>ii  btcu  soli  aueb  die  Wab- 
runsr  der  Interessen  des  offentlieben  Verkelus  bei  Feslstellung  der  Geneli- 
niigungsbedingungen  in  B<  tinfbt  gezogen  werden.  In  BetrelT  derjeniuon 
Punkte.  weiebe  bierfiir  VMr/iig.4weise  von  B^dcutung'  siud.  warden  in 
<lem  Gesetze  uutl  iu  der  Ausfubrungsauwii^ung  der  uenebiiiim  ndni  Fie- 
linrde  des  Niibcren  die  Wege  vorgezeiebnet.  Es  kaiiii  liicniarli  dciii  I'lii-  r- 
iii  hiiier  die  Pfliebt  zur  AubJiibiung  der  Jiahii.  /iir  MrrdVmiiiL;  dt'.>  lielriehes 
l)innen  einer  festzu»cl/enden  Frist  und  die  AutVeebtcrballuug  des  ord- 
iiiirmsiiiar-^iutii  Betriebes  wabrend  dei  Dauer  der  Genebmigung  aulerlei^t 
uiid  ilun  h  B!j.>timmunK  von  Gel<lstrafen  fur  den  Fall  der  Zuwiderliandlung 
uesicbert,  aueb  Kautiuiisbestellung  bierfiir  uriMrdcrl  werden.  Naeb  der 
Ausfuhrungsanweisung  darf  dies  nur  dann  uutcrbleiben.  weun  die  Bahu 
fiir  das  otVciuliche  V-  rkebrsinteresse  obne  Wertb  sein  sollte. 

Es  kann  fene  r  bei  der  Gem  huiigung  von  Buhnen.  auf  web-ben  die 
Beforderung  von  Giitcrn  .stattlindeii  soil,  vorbebalten  werden.  den  Liiter- 
iitliJiier  iederz<!it  zur  Gestattung  der  Einfubrung  von  Anseblufselfisen  fur 
den  Brivatverkebr  aii/ubalten,  und  naeb  der  Ausfubrungsan\vt'i>iinL;  soil 
von  diesein  Yorbebulte  nur  in  Ausnalimsfiilleu  abgeselien  werden.  nament- 
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lich  in  solcheo  Fftllen,  in  welchen  die  Baho  nicht  mit  dem  Enteigimugsrechte 
Oder  mit  dem  Rechte  znr  BenntzQDg  Olfentlicber  Wege  ansgestattet  ist  nnd 
vorzugswoise  nor  den  Privatzwecken  ibres  Unteraehmers  dient.  Was  die 
genebmigende  BebOrde  in  Betreif  dee  Fabrplanes  bestimmen  will,  ist  anfser 
der  Festsetzung  der  hOcbsten  znlfissigen  Gescbwindigkeit,  velcbe  die  l&r 
Nebeneiseobabnen  stattbafte  tfaximalgrenze  niebt  liberscbreiten  darf,  dem 
Ermeesen  der  genehmigenden  BebOrde  tiberJassen.  Eracbtet  sie  bei  der 
GenebmigQog  weitere  Festsetzongen  nicht  fQr  angezeigt,  so  moTs  sic  sieh 
in  zn  bestimmenden  Zeitrftumen  die  wiederbolte  Priifang  und  weiterv> 
Anordnungen  Torbebalten.  Die  Festsetzung  der  Befi)rdening${>reise 
stebt  dem  Untemeluner  wftbrend  eines  bei  der  Genehmigung  anf  min- 
destens  f&nf  Jabre  zu  bemesseuden  Zeitranmes  von  der  Betriebserdif* 
nuug  ab  frei.  Nach  Ablauf  desselben  ist  nnr  die  Festsetzung  des  HOcbst- 
betrages  der  Befi>rderang8prei8e  stattbaft,  bei  wekber  die  Rneksicht  anf 
die  finanzielle  Lage  des  Untemebmens  und  auf  eine  angemessene  Verzin- 
siing  nnd  Tilguiig  des  Anlageicapitals  mit  in  Betracbt  zu  Ziehen  ist. 

Die  Rdcksicbtnabme  auf  die  Interessen  der  Landesvertheidigong  and 
der  Keicbspostverwaltung,  welcbe  von  den  Eisenbahnen  im  Sinne  des  6e- 
setzes  vom  3.  November  1838  in  weitem  Umfange  gefordert  wird,  macbt 
das  Gesetz  in  wesentlich  bescbrftoktem  Mafse  auch  den  Kleinbahnea  zor 
Pflioht.  Welcbe  Anaprucbe  an  die  letzteren  im  Interesse  der  Landesver- 
theidigung  erboben  werden  kOnnen,  hat  das  Gesetz  den  Ausfuhrangs- 
bestimmungen  vorbebalten,  welcbe  in  dieser  Beziebung  zur  Zeit  nocb 
fehlen.  Dagegen  sind  diejenigen  Leistnngen  genau  bestimmt,  welcbe  za 
Gonsten  der  Postverwaltung  denselben  anferlegt  werden  kOnnen.  Danach 
ist  znlftssig  die  Verpflichtung  aller  Babnen  zur  BefSrderong  von  Post> 
unterbeamten  mit  Briefsftcken,  von  andem  nur  soweit  der  Platz  reicbt. 
gegen  Zahlung  der  AbonnementsgebQbr,  und  in  EnnangeluDg  solcber.  der 
Hftlfte  des  tarifmftTsigen  Personengeldes.  Die  nicht  ausscbliefslich  der 
PersonenbefOrdemng  dienenden  Babnen  kOnnen  femer  verpllichtet  werden. 
Postsendangen  jeder  Art  dnrch  Vennittlung  des  Zugpersonals  gegen  be- 
stimmte  Yergfitungen  zu  befOrdem,  auch  in  Zugen,  in  welchen  in  der 
Kegel  mehr  als  ein  Wageu  befOrdert  wird,  eine  AbtheUung  eines  Wagens 
fur  Postzwecke  gegen  Zablung  der  auch  von  Eisenbahnen  bierfUr  zn  zah- 
ienden  Gebuhr  und  gegen  Entricbtuug  des  halben  Stuckguttarifsatzes  dor 
betrefTenden  Bahn  einzur&umen.  Endlich  kann  die  Postverwaltung  das 
Rerht  beanspruchen,  auf  ibre  Kosten  an  den  Bahnwagen  einen  Briefkasten 
anzubringen  und  dessen  Auswecfaselung  oder  Leerung  an  bestimmten 
Haltestellcn  vomehmon  zu  lasseu.  Welcbe  dieser  VerpflichtuDgen  dem 
Untemebmer  obliegen  sollen,  ist  bei  einer  jeden  Genebmigung  besonders 
7.Vi  bestimmen. 
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Die  Sicherung  der  ErfUJIung  der  dem  Unteriiehnier  nach  dem  Ge- 
set/e  uiid  der  Genehmigung  obliegenden  Pflichten  ist  der  Zweck  der 
Aufsieht  uber  die  Kleinl)ahnen.  Zustandig  zur  Beaufsichtigang  ist  die- 
jenige  BehOrde,  welehe  fur  die  GeuehniigUDg  des  Untenielimens  in  seiiiem 
jeweiligen  Bestande  und  in  seiner  jeweiligen  Beschaffenheit  zustandig  sein 
wurde  (vergl.  S.  1116).  Fur  Bahnen  mil  Maschinenbetrieb  i.st  dies  der  Re- 
iBcierungspr&sident  im  JSinverDehmen  mit  der  von  dem  Minister  der  difeDt- 
lichen  Arbeiten  bezeichoeten  EisenbabnbehOrde.  Zur  eisenbabntechnischen 
BeanfBicbtigung  dieser  Bahnen  ist  aber  diese  oder  die  etwa  von  dem  Mi- 
nister der  Sffentlieben  Arbeiten  anderweit  dazn  bestellte  EisenbahnbebOrde 
allein  bemfen.  Nach  der  AnsfQhrangsanweisnng  besehrftnkt  sich  diese 
Anfsicht  anf  die  Ueberwachnng  des  Betriebes  im  engeren  Sinne,  welche 
did  betriebssicbere  Unterhaltung  der  Bahnanlage  and  der  Betriebsmittel, 
sowie  die  sichere  and  ordnnngsm&fsige  Dnrehfubmng  der  Zuge  begreift.. 
Der  eisenbahnteehniscben  AnfsichtsbehOrdc  liegt  auch  sowohl  die  erst- 
malige,  wie  die  periodische  Prufnng  der  Betriebsmascbinen  wftbrend  des 
Betriebes  ob.  Und  endlich  soli  nach  Vorscbrift  der  Ansfahrungsanweisnng 
ihre  Znstimmnng  znm  Erlasse  von  Polizeiverordnnngen  fiber  den  Betrieb 
auf  den  znm  Betriebe  mit  Maschinenkraft  eingerichteten  Eleinbahnen  seitens 
der  znstftndigen  BehOrden  eingeholt  werden. 

Das  Untemehmnngsrecht  fUr  eine  Kleinbahn  erlischt  ans  ver- 
tfchiedenen  GrQnden.  Dafs  dasselbe  mit  dem  Ablaufe  des  Zeitraums,  ffir 
welchen  die  Genehmigung  ertheilt  ist,  nnd  mit  dem  Ableben  des  Unter- 
nehmers,  welcbem  sie  nnr  persOnlich  ertheilt  ist,  sein  Ende  erreicht,  ist 
die  selbstverstftndliche  Folge  derartiger  Yerleihuugen.  AnTserdem  kann 
aber  die  Genehmigung  von  der  AnfsichtsbehOrde  fSr  erioschen  erklftrt 
werden,  wenn  die  Ansfubning  der  Bahn  oder  die  ErOflfhnng  des  Betriebes 
nieht  innerhalb  der  in  der  Genehmigung  bestimmten  oder  der  nacbiriigltch 
verlangerten  Frist  erfolgt,.  Diese  Erklarung  unterliegt  der  Anfechtung  nui* 
in  dem  vorgeschriebenen  Instiiiizenwege:  diu  Beschwerde  ergeht  daher  an 
<len  Minister  der  oftentlichen  Arlieiten.  Dagegen  kaiiii  die  Genehmigung 
zuruekgenommen  werden,  wenii  der  Bau  oder  Betrieb  ohne  geniigenden 
Gnmd  initerhroflicii  oder  wiederholt  gegeii  die  liediHguiiireii  <\ov  Ge- 
neljniiiiuiit,^  oder  gegen  die  dem  Unternehmer  luicli  dem  Gesetzc  oldiegenden 
Verpflichtuiigen  in  weisentlicher- Bezieliuii^  verstor.sen  wird.  Die  Zuriiek- 
nahme  kann  aber  nicbt  von  der  Aiitsi*  litslitdiorde  .selbst  uusgespruchen, 
sondeni  niir  durch  eine  Klago  i)ei  dtMii  Otiorverwaif ungsgerichte,  welehem 
die  Eut^cheidung  daruber  in  eiiiziger  Inhlauz  zukoniint,  herbeigefiibrt  werden. 

Sind  zur  Sii  liening  der  Ausfiihrung  der  liahu,  der  tVistzeitigen  Er- 
«'ifinuiig  uiid  der  Aiifrerhterhaltuni:  des  Betriebes  bei  d.-r  Geiiebmiiriinar 
Geldstrafen  festgesetzt,  so  kommt  dem  Minister  der  Otrentiiciieu  Arbeiten 


Digitized  by  Google 


1124  Itecht  dar  Klein-  n.  PrWatantcIilarslNihneii  nach  d.  Oesetse  r.  S8-  JvM  1698. 

die  Entscheidiuig  zu,  ob  und  inwieweit  dieselben  flBr  verfallea  zu  eradito) 
selen.  Ebenso  Hegt  es  ibm  ob,  fiber  die  Verwendung  der  GeldstnfeD  za 
verfQgen.  Dieselben  durfen  nicht  zur  Staatakasse  eingezogen,  mfigsen  viel- 
mehr  entsprechend  dem  Zwecke,  welchen  sie  zq  sichern  bestimint  waren, 
verwendet  werden.  In  erster  Llnie  mnfs  ibre  Verwendung  zn  GnnsteD 
des  bisberigen  Untemehmens  stattfinden,  wenn  dessen  Wiederaufnahinf 
mOglich  ist  anderenfalls  zu  Gnnsten  anderer  Untemebmnngen,  welcbe  deo 
Zwecken  des  bisberigen  Unternehmens  am  nficbsten  kommen. 

hi  alien  bisher  erOrterten  Fftlleu  ties,  Krlu6clieiis  de^;  Untcnit  ninunss- 
i  pchts  erloscheu  zugleich  audi  die  deiii  Uiiternehmer  zur  Benutzung  Offeiit- 
licliei  Wt'L-c  otwu  zustehenden  Kechte.  Derselbe  ist  daher  zur  Wieder- 
herstellium  des  fruheren  Zustainls  verpfliclitet,  nokvn  der  VVeg'-'Uiiterhal- 
tiiiiiisi)llii  litiu,i'  uieiit,  wozu  er  das  Recht  hat.  den  Uebergang  der  in  den 
Weg  eingebiiuti'n  Thoiie  dor  Bahnanlage  in  sein  Eigenthum  geg^'n  au- 
gemoss«'nt>  Kiitx  hadigunu  vcrlangt.  Uin  den  Ver}!:uch  einer  Foitset/wtii- 
dess  Unteviit'liiinMis  /n  ernmuliclien,  ermacbtigl  das  Gesetz  die  Aufj?iclji>- 
behOrde,  <  iiM'  Fii,>t  festzusel/tMi,  vor  deren  Ablauf  die  VViederlierste!)n!!2 
des  friihen^ii  Ziistandes  nielit  gefnrdert  wiTden  kann.  I.afst  dt  i  Lutcr- 
ip  Iiiimt  bei  dieser  Wioderhersteliuiig  einzelue  Th'Mle  der  Buliiianlaw  in 
deni  StrnfsiMikorper  /.unick,  so  gebt  das  Eigeutbum  davon  uueutgeitiicii 
aut  deu  Wegeuntcrlialtuiigsptlichtigen  iiber. 

Weitere  Aufbebungsgriinde  des •  Untemehmnngsrechts  seines  zeitigen 
iuhabi^rs  beruhen  auf  dem  Kechte  anderer  Personen  zum  Erwerbe  der 
Babii.  Als  solche  kommen  in  Betracht  der  Wegeonterhaltungspflichtige 
und  der  Staat 

Bs  ist  bereits  erw&hnt,  daTs  bei  Benutzong  Gffentlicher  Wege  ffir  eine 
Kleinbabn  die  Wegeunterhaltongspflichtigen  sick  den  Erwerb  der  Bahn  im 
gauzen  nach  Ablaaf  einer  bestimmten  Frist  gegeu  angemessene  Schad- 
losbaltung  des  Unternehmers  vorbebalten  kOnnen.  Hit  der  Aasfibnag 
dieses  Hecbts  verliert  selbstredend  der  bisberige  TJntemehmer  sein  Becbt, 
welehes  anf  den  Wegennterkaltungspflicbtigen  ubergebt.  Die  von  dem 
letzteren  zu  zahlende  Eotschftdigung  kann  in  Ermangelang  einer  Einigung 
der  Betheiligten  nur  iin  Recbtswege  festgesetzt  werden.  Beckdich  stettt 
sieh  dieser  Erwerb  als  ein  Eaof  dar,  welcben  der  Unterhaltangspflichtige 
zu  fordern  berechtigt  ist. 

Anders  viMluUt  e.«;  sirh  in  dieser  Bcziebung  mit  dem  Kechit'  dej^ 
Stante.'i.  don  cintMitliuiiiliclH'ii  Brwcrb  tiiier  Kleinbabn  zn  verhuigen.  wenn 
dieselbe  fine  solche  Bedeutung  fur  den  oft'entliehen  Verkehr  gewonnen  bat. 
dafs  sie  als  eine  w  irklirbo  Eiseubabn,  'd\s  Theil  den  aUgemeinen  Ei^eubaiui- 
mtzQH  behaudelt  werden  mufs. 
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Dieaer  Erwerb  hat  die  Nator  der  Bnteignung,  fflr  welcbe  das  Gesetz  be- 
sondere  QnmdofttzQ  aufgestellt  hat,  da  die  nur  ffir  GrUDdeigentham  ge- 
gebenen  Yorschriften  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  fiir  ein 
ans  nnbeweglichen  und  beweglichen  Sachen  znaammengesetztes  fJnter- 
nehmeo  nicht  aasreicheo. 

Die  Entscheidung  darflber,  ob  die  Yoraussetzung  fQr  den  staats- 
seitigen  Erwerb  einer  Kleinbahn  eiugetreten  ist,  steht  dem  Staatsministeriuin 
zu.  Fur  die  Ermittlung  der  vom  Staate  zu  zahlenden  Entschadigang 
stellt  das  Gesetz  einen  zweifachen  Mafsstab  auf,  den  des  Ertragswertbs, 
welcher  nach  dem  durchschnittlichen  Keineinkommen  wahrend  eines  filnf- 
jiihrigen  Zeitrauuies  zu  bcmesseii  ist,  uiid  den  des  Sachwerths.  welcher 
sicb  aus  dem  Werthe  der  einzelnen  Bu>tauiltlieil«'  uml  Zubcliorungeu 
der  Balm  zusamineiisetzt.  Die  Kegel  hildet  die  VeiLriitung  des  Ertrags- 
werths:  die  Bemessuu^  der  Entschiidigung  nach  dem  Sarhwerthe  kaim 
iiur  miter  bestinimtt  ii  VnraussetzuMgen    verlaiitft  werden. 

Im  Falle  der  Eiitschadigiing  nach  dcui  Ei trug^werthe  wird  das 
Jahresreiueinkoninu  n  int  Durchsehnitte  der  letzten  5  Jalire  nach  den  Be- 
stimmuDgen  des  Eiukommonsteuergesetzes  voni  24.  Jiini  1891.  jedcirh  idiiie 
Abzuff  von  HV.,  Prozent  do  Anlasekapitals  fiir  Aktuiige.sell.srhaflen  und 
Kf'riiniandilLcesollsrhat'tcii  nut  Aktien,  erniitteit,  welches  im  25facben  Betrage 
dem  Uiitcniehnicr  zu  m  wahren  ist.  Der  Staat  tritt  in  alb'  dem  Unter- 
nehnicr  /usiri)t'ii<lt'u  Keclite  ein,  hat  aber  aucb  die  aui'  dem  Untt'iiii'lmn'ii 
haftiMideii  Si  liuldrii  zn  libonMdmn'n.  Bftrciht  der  Unternebmer  mehrere 
Bahncii,  t'lir  (h'li'ti  jede  einc  bcsoiKh'rt'  GenehuiiLiiini?  ertheilt  ist,  und  der 
Staat  will  nur  i-ine  derselbfu  riwcrlii-u.  so  kanii  der  Ertragswerth  fiir 
diese  nur  dann  ermittclt  werden.  wean  dafiir  eine  besnndere  Betricbs- 
rechnung  gefiihrt  ist.  Do-^lialb  gestattet  das  Gesetz,  dem  Unternebmer  in 
der  Genehmigunti;  die  Fubrnng  besonderer  Betriohsrecbnungen  fur  die  ver- 
sehiedpuen  Babnen  zur  Pllicht  zu  machen.  Kommt  der  Unternebmer  die.ser 
Vorptliiditung  niclit  nach.  so  bat  der  8taat  das  Kecht,  die  Festsetzung  der 
Entschadigung  na<di  dem  Sachwerthe  zu  verlangen. 

Der  Unteruehmer  kann  die  Bemessung  der  Entschadigung  nach  dem 
Sacb werthe  verlangen,  wenn  die  Bahn  nocb  nicht  l&nger  als  15  J.dire  im 
Betriebe  ist.  In  diesem  Falle  werden  dem  Sacliw-  rtbe  noch  zugeschlagen: 
20  Prozent,  wenn  der  Erwerb  in  den  ersten  5  Jahren,  10  Prozent  .  wenn 
or  in  den  folgenden  10  .Taliren  des  Betriebes  erfolgt.  Ermittelt  wird  der 
Sat  hwerth  auf  Grand  eines  (nventars,  in  welches  der  Unternebmer  alle  dem 
Unternehmcn  tmmittelbar  oder  mittelbar  gewidmeteu  Sjirlu  ii  und  Kechte, 
jiusschliefslich  der  pors«")nli(  lu  ii  Furdcrungsrechte,  aufzunehmen  hat.  Ueber 
die  Kichtigkeit  and  VoUst&ndigkeit  desselben  bat  nothigenfalls  der  fiezirks- 
ausschafs  zu  entscheiden.    Abweiehend  von  dem  Erwerbe  gegen  Ent- 
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schudigun?  ]i:H*h  drm  t^rtraj^swerthi'  tritt  iUt  Staat  nii  ht  allgeineiii  in  die 
ForderinigMoclite  uud  in  die  Srluihleii  dc.'s  L  ntenx-lmit  i^  ein.  sonderii  rmr 
in  <lie  iiiit  stdnen  Reamteii  uud  Arbeitern  geschli.s.stiien,  sowie  in  diejeniiirii 
Vertnijyje,  wi'ldu-  zur  ni'scliaffmii^  (U-s  filr  «la>  I'nteniehniPn  ♦■rtorderlii-lKr-ii 
Materials  Ere.s<'lilt>.S6eii  siiul.  Inwiewfit  iiii  iiliiii;<'ii  die  Ueix'rnaliino  il^-r 
FordcrmiutMi  und  Sohuldfii  iliinh  den  Staat  stattlindeu  soil,  \6t  lediglich 
der  Vereiiibarung  der  Bt'thtMliu;ten  uherlassen. 

Fiir  die  Feststelluug  der  Eiit.sciiadisiiiig,  mag  die*<e  nach  dem  Rrtrair'^- 
wertlif  odor  ns^(di  dem  8acii\veithe  citolgen,  findcii  -innsfniafs  die)eiiii:iij 
Grund>;it/»'  Aiiwi'iidimy:,  \v(drlu"  fiir  die  F*^st>tflliuii:  <ler  Eiit.schadigung 
im  ETitt'i<,Miiiiiusveifaliri>n  uadi  dftu  Eiitfimiuni;sir»'.>i'tiie  vom  11,  Jnni  1*^4 
iiiarsKt'hriid  siiid.  Aui  ii  in  HctreiY  der  AiitVchtung  der  Entsf-liiidiirunu-- 
fesit.^telluiiu.  d«3r  Vollzitliuiig  und  der  Wirkungen  der  EnteimuniLi  u<  lten 
Ninngemal's  die  cntsprei  henden  Restiinniiingen  dt  >  KnteiguuiiL:s^^.'>.  t/es. 
Im  Falle  der  Ft'>tstidlung  der  Eiitscijadinuiic:  nacli  (k-ni  Saohw.'rtli-'  i-^  die 
Entschadigung  fiir  Bcstandtlicile  des  Uuternehmeii^s.  welriie  im  iiiv-  iitar 
vrrzrifhnet  und  bei  der  Fc^tsti'lIuiiL;  der  (iejiammtentsciiadi^Mniu  li-rrh  k- 
sirbtigt,  bei  der  Vollziebiing  der  Enteignung  aber  nirbt  niebr  vmhitiuieD 
sind,  zurfK'kzuerstatten.  da^csren  fiir  Bestandtheile,  welcbe  iiber  das  Inventar 
Innaus  vorhanden  sind,  nai  litriiglirli  die  Entsrhiiditrun?  fe,*;tzu-M  t/vii. 
nmfs  deslialb  au8  der  die  Enlschndiguug  festst  t/i  iiilrn  Kiit-ch'  idiiDy;  der 
Werth  der  einzelnen  Bestandtheile  des  Untci  iiebmeus  zu  i  rst  h.'n  sein. 

Das  ini  Vnrstpbcnd<'n  darcrf^'^telite  Keiht  gilt  fur  diejenigen  Klein- 
bahnen,  welelie  auf  Gruiid  de>  (iesetzes  vom  2H.  Jnli  189*2  u.  ri*'lim?i[t 
werdeiK  in  vnjlom  Umfanjie.  Einzelnen  Besliinmungeii  des  let^leren  ist 
aber  aiirli  tTir  die  brstelitMideu  Kleinbabnen  (icltinior  verlieiien.  Es  finden 
aiit  <ie  Aiiwfiidinig  die  Be.slininiungen  in  Hetretl':  des  Erfordeniisssf*?;  d»*r 
(M'nebmiLiUiii;  aiieh  fur  wf'sentliebe  Erweiteriiiii^en  und  Apfitb/ruMtieii. 
wie  der  Zustiiiidiiikeit  tiir  diex'  (ieneliniigmiL;;  der  rriil'ung  tier  Belriebs- 
iiiaMliiiuMi :  der  Hckaiiiit iiiai  liini!;  der  Fahridane  uud  Beforderungspreise. 
sftwie  der  ul<'ii  liiiiar>iL,MMi  Anwenduiiir  der  letzteren:  der  Anfsiebt  fiber  die 
Kleinbaliiien:  der /uriit-knahiue  «ler  Genehniigung  wegen  uiiiiereclitfertiert'^r 
Untei bre(diung  des  Betriebs  oder  wiederholten  Verstosses  geiren  \vt>eiii- 
liehe  Tflitditen :  der  Besfem  rmin  der  Kleinbahnon:  ibr»»r  VerptlichtUDfjen 
geirentilifr  d'T  Keii'hs|)ostver\valtiinu  iiinl  <lri-  ()i<liiiiiiLi  (b's  ln>tanzenzugs  tur 
(lie  Hescliwerdet'iihrunu  gegen  die  VertuuiuiLieii  und  Besehlusse  der  zur 
{rciK'liinigung  und  Beaufsielitigung  der  Kleinbaliiien  heruteiieii  l^<'horden. 
hasiJesetz  gestattet  alter  aneb  ibre  vidliir,.  Uiiterwt'rl'mii:  miter  das  jjeijen- 
wiiitige  Gesetz  unter  Vorbelialt  der  Ueeiite  Drilter.  Die*e  Iritt  ein,  wenu 
der  Untf  riit  liiner  darum  narhsueht,  oder  wcuu  die  Genehmigung  eioer 
wesentliciien  Erweiterung  oder  Aenderung  des  Untemehraeus,  der  AuJage 
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oder  des  Betriebes  von  der  Unterwerfung  des  Gesatnintuuternehmens  unter 
samiutliche  Bestimmuugeii  des  Gesetzes  abhilngi;^  gemacht  wird. 

Die  lediglieh  den  Privatzwecken  ihrer  Eigentliumtr  dieneii- 
den  Bahnen  und  Gleise  wurden  vor  dem  Inkrafttretoii  des  gegonwartigeu 
Gesetzes  lediglicfa  als  Privatanlagen  angesehen,  welche  einer  .staatlichen 
Einwirkung  nur  insoweit  unterlagen,  als  solche  iu  den  allgeineiuen  Rechts- 
normen  fftr  banliehe  Anlagen  dieser  Art  angeordnet  war.  Dasselbe  gait 
anch  TOn  ihrem  Betriebe.  Weil  sie  nicht  dem  Offentlichen  Verkebr  dienen, 
kam  ihnen  nicht  der  Oharakter  von  Eisenbabnen  zu.  Ebensowenig  wurden 
sie,  aueh  wenn  sie  an  Eisenbabnen  angescblossen  waren,  rechtlich  als 
Theile  oder  ZubehOrnngen  der  letzteren  betracbtet.  Mit  Ausnahme  der 
(Ht  Zwecke  des  Bergbaas  anzolegraden  Privatgleise  entbebrten  sie  aller 
der  den  Eisenbabnen  znstehenden  besonderen  Reebte,  waren  aber  anch 
nicbt  den  diesen  obliegenden  besonderen  Yerpfliebtungen  unterworfen.^ 

Dieser  Recbtszustand,  welcber  sieb  ans  tbeoretisehen  Erwftgungen 
berausgebildet  hatte,  entsprach  in  Terscbiedenen  Beziebongen  nicbt  dem 
praktischen  Bedflrfiiisse.  Sind  Privatgleise  mit  BisenbaJmen  dnrch  Wdehen- 
aoscblnfs  dergestalt  verbnnden,  dafs  die  Betriebsmittel  der  ersteren  anf  die 
letzteren,  und  die  Betriebsmittel  der  letzteren  anf  die  ersteren  Hbergehen 
kOnnen,  so  ist  die  HOglicbkeit  einer  scb&dllchen  Einwirknng  der  Anscblnfs- 
gleise  auf  die  Eisenbabnen  nnd  deren  Betrieb  alsdann  gegebeu,  wenn  die 
Betriebsmittel  anf  den  Anschlofsgleisen  wegen  Miingeln  dieser  Gleise  oder 
des  Betriebes  anf  denselben  Bescbfidigungcu  erleiden.  Insbesondere  ist 
diese  Gefabr  auf  Gleisen  vorbanden,  welcbe  mit  Hascbinen  betrieben 
werden.  Es  war  ddber  Vemnlassnng  gegeben,  eine  sacbkundige  BebOrde 
sowohl  vor  der  BetriebserOffnung,  als  auch  w&brend  des  Betriebes  mit  den 
znr  thnnliehsten  Verhtttung  dieser  Gefabr  erforderlicben  Befiignissen  aos- 
zustatten.  Anch  worde  es  als  ein  Bedlirfiiifs  empfiinden,  vor  der  Her- 
stellnng  derartiger  Gleise  eine  Prflfung  eintreten  zu  lassen,  ob  deren  An- 
lage  and  Betrieb  vom  Standpunkte  der  allgemeinen  polizeilieben  Interessen 
fur  lubedenklicb  za  erachten  sel.  Beiden  RQcksicbten  ist  in  dem  zweiten 
Theile  des  Gesetzes  Eechoung  getrageu.  Derselbe  handelt  von  den  nicht 
dem  Offentlichen  Verkebr  dienenden  Bahnen,  welche  znm  Mascbinen- 
betriebe  eingerichtet  sind  nnd  mit  Eisenbabnen  oder  Kleinbahnen  derart  in 
nnmittelbarer  Gleisverbindnng  stehen,  dais  dn  Uebergaug  der  Betriebsmittel 
stattfinden  kann;  das  Gesetz  hat  ihnen  den  Namen  ^^Privat&nschlnrs- 
bahnen**  beigelegt.  Ffir  alle  fibrigeu,  nnr  zum  Privatverkehr  bestimmton 
Bahnen,  d.  h.  fQr  diejenigen,  welche  ohne  Ansehlnfs  an  Eisenbahnen 


')  Vergl.  hieriiber  Oleini:  Die  rechtliche  Natur  uud  das  Recht  der  I'rivut- 
aaiehlafsgleiae  fm  Jahrgang        S.  457  tt.  ff.  dieser  Zeitschrift. 
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oder  Kleinbahnen  srad,  sowie  diejcnigen,  welche  nicht  znm  Betriebe  nit 
Mascbinen  eingerichtet  fiind«  ist  es  bei  dem  Mheren  Kechte  belasKo 
worden.  Die  Verhftltnisse  der  Privatauiseliliil^ahiien  sind  dvrcb  das  G«>  ■ 
setz  folgendermafeen  geregelt:  Privatansehlafsbahneii,  mit  AnascblnCs  der 
far  Bergbauzwecke  angelegten,  wovon  onten  die  Rede  sein  wird,  bedtHes 
ebenso  wie  Eleinbahoen  2ur  bauHchen  HersteUang  nod  znm  Betriebe  der 
Genebraigung,  welche  das  Gesetz  ausdrtleklicb  ale  polizeiliche  bezdebnet. 
Zar  ErtheiluDg  der  GeDebmiginig  iet  auch  der  RegienmgsprfteideDt  im 
Eiiivernebmen  mit  der  von  dem  Minister  der  5ffenUichen  Arbeiten  bezeleb-  | 
neten  EisenbahnbebOrde  znstftndig.  Die  der  Genebmigung  vontusgebeDde 
Prufong  bat  sich  anf  diejenigen  sicberbeitepolizeiiicben  tntereseen  zn 
erstrecken,  welebe  bet  der  Genebmignng  von  Eleinbabnen  in  Betracbt  za 
zieben  sind.  Nur  wenn  die  Anscblnfiibabn  von  dem  Untemebmer  der 
angescblossenen,  dem  Gesetze  vom  B.  November  1838  anterstehendeo 
Eisenbabn  bergestellt  and  betrieben  wird,  bat  eicb  die  Prfifimg  anf  dea 
Scbntz  gegen  eebftdlicbe  Einwirknngen  der  Anlage  ond  des  Betriebes  zn 
l>eschr&nken,  weil  die  betriebssiebere  Bescbaffenheit  der  Bahn  and  der 
Betriebemittel,  sowie  die  techniscbe  Beftbigung  and  ZaverlSeeigkeit  der 
Bediensteten  des  ftnsseren  Betriebes  von  der  Anfsichtsbeh&rde  der  be> 
treflenden  Eisenbabn  fiberwacbt  wird.  Selbstredend  entiUlt  filr  Privat- 
anscblnfsbabnen  die  Wahrang  der  Interessen  des  Offentlicben  Verkebrs. 
Vor  Ertbeitong  der  Genebmigung  ist,  sofem  deren  Interessen  dnrcb  die 
Anscblnfsbabn  beriibrt  werden,  anch  die  WegepoIizeibehOrde*  die  FestnngS' 
bebOrde  ond  die  ReicbsteiegraphenbebOrde  za  bOren. 

Die  GenebmigoDg  gew&hrt  dem  Untemehmer  der  PrivatansebloCt- 
bahn  nur  die  Sicherheit,  dafs  ihrer  Anlage  and  ihrem  Betriebe  nicbt  nach- 
frftglich  vom  Standpunkte  der  bei  der  Genebmigang  za  wahrenden  poii- 
zeiliehen  Interessen  Htndemisse  in  den  Weg  gelegt  werden,  verleibt  ibm 
uber  keinerJei  weiteren  Recbte.  Sollen  oflTentlicbe  Wege  benntzt  werden. 
so  ist  der  Untemebmer  auf  die  Zustimmang  des  Unterhaltangspfiicbtigeii 
und  der  WegepolizeibebOrde  angewiesen.  Eine  Ergiknzang  der  ersteren 
ist  hier  ansgescblossen. 

Mit  dem  Ban  der  Privatanschlnfsbahnen  darf  anch  erst  begonoeo 
werden,  nacbdem  der  Banplan  in  eioem  der  PlanfeststeUni^  znm  Zwerise 
der  Enteignung  nacbgebildeten  Verfabren  von  der  genebmigenden  BebOrdi* 
festgestellt  worden  ist  Ebenso  bat  der  ErOffhnng  des  Betriebes  eiix* 
Priifttng  der  genebmigenden  BehOrde  daruber  voraoszagehen,  ob  die  Be- 
dingungen  der  Genehmigung  erfullt  sind,  sowie  eine  Prafang  der  Betriebe 
mascbinen  dnrcb  die  zar  eisenbabntechniseben  Beaafsicbtigang  der  Baba 
zustftndige  BebOrde. 

Znr  eisenbabntechniseben  Anfsicht  uber  die  Privatanschlarsbahnea 
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ist  allgemein  diejenige  BehOrde  berafen,  welche  die  Aut;»ioht  ubei-  die 
Bahn,  an  welehe  dieselben  anschliefsen,  zn  ffilireii  luit,  das  ist,  wenn  der 
Ansi'hlafs  an  eine  Staatsbabn  erfolgt.  die  betreffende  konigiirhe  Ei.senbahn- 
(lirektion,  wenn  sie  an  eine  Privatbahn  angeschlossen  sind,  das  itoniglicbe 
Kisenbahnkonimissiiriat.  Im  ubrigen  ist  die  Aufsicht  fiber  Privatanschlufs- 
babnen  in  derselben  Weise  wie  fiir  Rieinbaboen  geordnet  Sollen  Polizei- 
verordouDgen  fiber  den  Betrieb  auf  Privatanscblufsbahnen  erlassen  werden» 
$o  bedarf  es  hierza  des  Einverstftodoisses  deijeiiigen  EUenbabnbefaOrde^ 
welche  bei  der  Genehmignng  mitgewirkt  hat 

Als  Gnmd  des  ErlOsc hens  der  Genebraigang  keirat  das  Gesetz  nnr 
ihre  ZnrGcknahme  wegen  wiederholten  Verstofses  gegen  Genehmigangs- 
bedingmigen  in  wesentlicher  Beziehung,  worQber  anch  das  Oberverwal- 
tungsgericbt  entscheidet  Die  ubrigen  Grunde,  au8  welchen  die  Genehini- 
gnng  ffir  Kleinbahnen  erlischt,  entfallen  ffir  Privatanschlursbahnen,  well 
dieselben  nicht  aaf  Zeit  genehmigt  werden,  weil  ibnen  die  Pflicht  zrnn 
Ban  nnd  Betriebe  der  Babn  nicht  anferlegt  wird«  und  weil  dem  Staate 
<ler  Erwerb  der  PrivatanschlnTsbahnen  nicht  vorbehalten  ist. 

Diejenigen  PriTatanschlufsbahnen,  welche  ZnbehOr  eines  Berg- 
werks  im  Sinne  des  allgemeinen  Berggesetzes  vom  24.  Jnni  1864  sind, 
unterliegen  auch  der  eisenbahntecbnischen  Beaofsicbtigang  der  Behdrde, 
welche  die  Anfsicht  liber  die  Bahn,  an  die  sie  anschliefsen,  zn  flihren  bat. 
tm  flbrigen  finden  die  ffir  die  Privatansehlofsbahnen  geitenden  Bestim- 
nraugen  anf  sie  keine  Anwendang.  Insbesondere  bleiben  sie  anch  der 
Anfisicht  der  BergbehOrden,  soweit  nicht  eisenbahntechnische  ROcksichten 
in  Betracht  kommen,  nnterworfen. 

Anf  die  am  1.  Oktober  d.  J.  bereits  genehmigten  Privatanschlufs- 
babnen  finden  die  vorstehend  erOrterten  Gmndsfttze,  soweit  sie  sich  nicht 
anf  die  Genehmignng  und  die  der  Betriebser5fynung  vorhergehenden  Fest> 
.itellnngen  und  Prufangen  beziehen,  ebenfalls  Anwendung. 

Die  vorstehende  Darstelliuig  /.eigt.  dafs  sich  die  Regelung  der  rechfc- 
lichen  Verhaltnisse  der  Kleinbabnen  auf  die  Aufstellung  allgemeiner  Gmnd- 
sfttze besrhiiuikt  nnd  einer  ins  Einzelne  gehenden  Ordnung  sorgfiiltig  ent- 
halten  hat.  Das  Gesetz  giebt  nur  den  Rahiucii  nebst  einzelnen  Finger- 
zeigen  fiir  die  i^erhtsgestaltung  der  oinzelnen  Babiu  u  und  uberlafst  es  den  bei 
ihrer  Geueliniiguim  l)etheilii4t»'ii  liclnirdf^n,  denselben  in  der  dem  Einzelfalle 
entsprechenden  Wei.se  au.szutiillcii.  >  iclit  in  der  Foi m.  wohl  aber  in  der  Sacbe 
ist  dies  dasselbe  Verfahren,  weleiies  seiner  Zcit  auch  bei  dercrsten  Regelung 
des  l\»  (  hts  der  KistMiliahni'n  in  dem  Gesetze  vom  3.  N^vciiiher  1838  einge- 
halten  wncden  ist  uml  die  Ausbiidung  ein»  s  aus  ib  r  Xatiir  und  aiis  den 
Bedrninissen  der  Eisenbuhnen  berausgewacbseneu  luM  lits  ei  nioffliebt  bat. 
Sowohi  nach  ihrer  technischeu,  als  anch  nach  ihror  wirthscbaftlieiien  .Seite 
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sind  ihre  YerhAltDiMe  jetzt  dareh  Eimelbestimmuugen  geregelt  Die  An 
der  Eonatmktioii)  des  Betriebs  and  zum  TheO  anch  die  Verwaltimg  der 
Eisenbahnen  ist  in  der  Hanptsache  der  Willlcftr  ilirer  Untemelimer  ent- 
zogen  und  in  feBte  Bahnen  gewiesen.  in  fthnliclier  Weise  wird  sich  vor- 
attssichtlich  das  Recht  der  Kleinbahnen  entwickeln.  Selbstredend  ist  di« 
Enisteiiimg  eines  einheitlioben,  IQr  sAmmtUche  Kleinbahnen  gultigen  Sptr- 
zialrechtB  iufolge  der  ihrer  Natur  nach  gfinzlich  verscbiedenen  Arten  der 
nnter  diesem  Begriffe  zvsammengefaTsten  Bahnen  ausgesehlossen:  niir  inner- 
halb  der  einzelnen  Eategorien  ist  eine  gcmeinsame,  ina  Einzelne  gehende. 
Kegel ung  mOglich.  Anch  wird  sich  die  Regelung  selbst  f&r  diejenigen 
Bahnen,  welche  den  Elsenbahnen  am  nfiehsten  stehen,  im  Vergleiche  zn 
diesen  anf  einen  weit  geringeren  Kreis  von  einheitlichen  Vorschriften  and 
Gmndsfttzeu  beschrfinken.  In  dieser  Beschrftnkang  werden  dieselben  aber 
nicbt  entbehrt  werden  kOnnen.  Anf  fieachtang  gewisser  Normalien  in 
der  Eonstraktion  der  Bahn  and  der  Betriebsmittel  werden  die  Untemehmer 
schon  darch  ihr  eigenes  Interesse  hingefOhrt  werden,  and  es  ist  mehr  als 
wahrscheinlich,  dafs  sieh  hinsichtlich  der  sicherheitspolizeilichen  Anforde- 
rongen  an  den  Betrieb  aos  den  in  den  einzeken  Bezirken  erlassenen  Po- 
lizeiverordnongen  gewisse  einheitliche  Gmndsfttze  beraosbtlden  werden. 
AUes  dies  kann  aber  sacbgcmftTs  nar  das  Ergebnifs  der  natftrlicben  £nt- 
wicklong  sein,  and  es  wird  als  das  Hanptverdienst  des  Gesetzes  anerkannt 
werden  mflssen,  dafs  es  dieser  Entwicklong  in  keiner  Weise  vorgreift 
Das  Gesetz  hat  nicht  ein  ansgebildetes  Recht  der  Eieinbahnen  geschaffea. 
sondem  nar  den  Boden  bereitet,  ans  welchem  ein  seiches  erwachsen  kann. 
Von  der  Handhabung  desselben  wird  es  abhftngeii,  ob  daraas  ein  den  ht- 
teressen  der  Untemehmangen  and  den  Offentlichen  Interessen  gleichmiCng 
entsprechendes  Recht  hervorgehen  wird.  £s  steht  zn  hotfen  mid  anch  ii 
erwarten,  dafs  die  Handliabang  and  damit  die  weitere  Entwicldang  des 
Kleinbahnenrechts  im  Sinne  des  Gesetzgcbers  erfolgen  werde. 
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Vorschlag  eines  vereinfachten  Gilter-Abfertigungsverfahrens  auf 

Neben-  und  Kleinbahiien 

von  Dr.  jnr.  Drilling. 
Verkebrs-Kontrolear  iu  Altena  i.  W. 

Der  Schwerpnokt  der  terneren  rftmnlichen  Entwicklung  der  Eiaen- 
bahnen,  wemgstenB  in  den  sogenaonten  Knlturlfindeni  mit  ziemlich  aus- 
gebautem  VollbabiiDetze,  liegt  im  Aoabaii  von  Neben-  and  Kleinbahnen. 

In  Prenfsen  z.  B.  sind  schon  jetzt  von  den  im  Ganzen  im  Betriebe 
beindlichen  25686  km  Staatseisenbahnen  6964  km  Nebenbabnen.  Von 
dem  neuen  Kleinbahngesetz  erwartet  man  einen  besonders  wohltbfttigen 
ESinflufs  auf  den  Baa  dieser  Babnen,  der  bieher  gerade  in  Prenlsen,  gegen- 
Qbeir  den  Nacbbarlftndern  Holland,  Belgien,  Sachsen,  Italien  etwae  zarflck- 
geblieben  war.') 

Die  Neben^  und  Kleinbahnen  haben  aber  eisenbabnwirtbscbaftlicb 
eine  ganz  besondere  Bedeutung;  fftr  eie  gilt  in  erster  Linie  als  leitender 
Grundsatz:  einfacher  and  bUliger  Bau,  einfacher  and  billiger  Betrieb. 
,»FQr  Kleinbahnen  ist  Einfiudiheit  and  BiUlgkeit  des  Banes  and  Betriebee, 
sowie  die  leichte  Anpafsbarkeit  an  die  Bediiigungen  dee  Ortlicben  Verkebrs 
eine  Lebensfrage**  (Begruudung  des  preafsischen  Gesetzentwarfs  betreffend 
Kleinbahnen). 

So  sagte  auch  der  Finanzmimster  bei  den  Berathungen  fiber  die 
Sekund&rbahnvorlage  fdr  1892:   „Der  Schwerponkt  liegt  in  den  Am- 


1)  Denn  1680  kamea  1  km  Kleinbahnen 


in  Holland 
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5089  £inwohaer  und 
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„  Belgien 
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.  Sachsen 
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hen 
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465 

• 

(VerKleiehe  t.  Mflklenfele,  Tortragender  Bath  im  Finanaminiaterinm,  im  September- 
heft  der  preafsieehen  Jahrbtteher,  Jahrffang  1891). 

Ar«hiv  Mr  BiMiibahnwM«n.  19BB.  7a 
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giil»eii  ....    WtJiui  liit:'  vorhandeiK'ii  W»'<;«'  mitheiiut/t  wtMtleii,  wenn  gar 
keiue  BahnhOfe  vorhandeii  siiid.   wemi  eine  Bcwafiuum   uh-ht  eriorderlich 
ist,  wenn  der  Kas^irer  zuiileii  li  der  Schaffner  ist.  so  werdeii  Sie  ^#>h<*'^! 
wie   diese  Babuen   rentireu  kuuuen,  ohue  ein  UebermaaTs  von  £m- 
nalime'-. 

Zur  Durchfuhrung  des  Grundsatzes  der  Einfachheit  iiud  Billigkeit 
iin  Bau  und  Botrieb  gehort  auch,  and  zwar  nicht  in  letzter  Linie.  thaih 
Jichste  Vereinfachung  im  Abfortignngsverfahren. 

Im  Personen-  und  Gepftckverkehr  ist  solche  Vereinfachung  meist 
leieht.  Bei  geringem  Verkehr  wird  eine  Privat-Person  mit  dem  Verkaof 
yon  Fahrkarten  betrant  und  Gepftck  wird  einstweilen  unabgefertigt  mit' 
genommen,  oder  Fahrkartonverkauf  and  Gepftckabfertigang  wird  Ton  der 
Zagbegleitanggmannschaft  besorgt.  Die  Buck-  and  Kassenf&bniDg.  soirie 
Rechnnngslegang  gestalten  sich  dabei  sehr  einfack. 

Anders  liegt  die  Sache  im  GQterverkehr.  Sobald  bier  eine  Station 
als  Tarifetation,  wenn  anch  im  besehrftnkten  Umfange,  eingerichtet  wird. 
ergiebt  sich  fiir  sie  nach  dem  jet/igen  Abfertiguugijverfohren  meist  dot* 
so  Terwickelte  Bach-  und  GesehftftsfShrung,  dafs  hierzu  dnerseits  ein 
upverfaftltnifsinarsig  grnfser  Zeitaufwand  erforderlieh  wird  and  andereneits 
Private  nicht  herange/ogen  werden  kAnnen.  Wenn  auf  einer  Station  z.  B. 
taglich  10—16  Frachtbriefe  (im  Versand  und  Empfang  zusammen)  abra- 
fortigen  sind,  so  ist  die  volkswirthschaftliche  Nutzleistung  einer  solehen 
Station  gewifs  eine  sehr  iri  ringe;  denn  diese  Leistunc  bestelit  iiii  West^nt- 
lifheii  nnr  in  der  Ueberiialinie,  einstweiligen  Autbewaiii miu  und  deni- 
iKiclKstigt'ii  Abgabe  der  niikoinmenden  und  abgehenden  Guter.  Gleiohwohl 
ist,  wie  jeder  Fachmuiin  weifs,  ein  grofser  Autsvand  von  Zeit  u.  s.  w- 
erforderlirh.  uin  dicseo  geringen  Verkehr  zii  lifhaiideln. 

!){<»  BestiiliuiiEjfn  nach  Vereinfarhuiigen  im  Guleralitcrti^uus^- 
verlaliieii  siiid  (ialicr  t-iiifrscits  leicht  erkliirlirli,  andererseits  alter  fjocb. 
wfiiiustens  nach  unseicr  Ui  hcrschau.  hislaiiL;:  iiirht  von  duroh.-sehiageudeDi 
Erfolg  gewe^en.  In  (Ilmi  narhtolgeuden  Ausfiihruugen  soli  versucht  werden. 
VorscldUge  Tiber  solche  Vereinfacbungeu  zu  machen. 

I)a8  Ziel  ailer  derartiger  Bestrebungen  mufs  jedenfalls  sein: 
a)  Audi  die  kieinste  Station  mufs  nach  Aufsen,  dem  PublikuoD 
gegenuber,  tbanlichst  mit  denselben  Belognissen  ausgestattet 
sein,  wie  eine  grofse;  namentlich  muTs  die  Fracht  Ton  and 
nach  alien  Stationen  bekannt  gegeben  werden  und  leicht  za  cr- 
mitteln  sein. 


b}  Nach  Innen  mab  die  Greschftftsgebahrung  einer  verkehraschwadiai 
Station  sich  im  wesentlichen  aaf  die  Annahme  and  Ausgabe  der 
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Grftter  und  die  Erhebnng  der  Gebfihren  besehr&nken;  jede  Bach- 
nod  EassenfllhniQg  and  jede  Rechoangslegong  dagegea  mafs  ent- 
fallen. 

c)  Da8  Verfahreu  mufs  zur  Herbeifiihruug  eiuer  Einheitlichkeit  auf 
alle  Eisenbahnen  atiwendbar  nnd  doch  im  einzelnen  je  nach  den 
Bediirfnissen  der  einzelnen  Bahnen  und  Stationen  dehnbar  sein. 

Inter  diesem  GesichUpuukte  mochteu  wir  folgeudes  Vertahreu  vor- 

Jede  kleiae  Station  wird  einer  grDfseren  Station  in  Rezn?  auf  die 
ganze  Abfrrtiirun?  nuterst^Ut.  In  <li(':4era  gegen.seiti^en  Verhiiltnifs  fulirt  die 
kleine  Station  die  Bezeichoaog  ^Nebenstation",  die  grOfsere  die  Bezeichnang 
„Verrechnangs8tation^^ 

Als  Verrechnangsstation  wird  bestimmt  bei  Stichbahnen  der  Regel 
nach  die  Abzweigstation  der  anschlierseoden  Bahn,  bei  Verbindangsbahnen 
die  nach  ihrer  Besetzang  and  ihrer  Lage  hierza  geeignetst«  Station  dieser 
Bahn.  Da  bei  Verbindongsbahnen  in  beiden  Richtangen  Verkehr  statt- 
findet,  BO  bedarf  es  bei  diesen,  soweit  nicbt  direkte  Tarife  ersteUt  werden 
(siehe  onten),  zweier  Verrechnangsstationen,  je  einer  fftr  jede  Richtang. 
Hiervon  wird  die  eine  zogleieh  aach  Verrechnun gestation  fftr  deo  Verkehr 
mit  <lirekten  Tarifen.  Die  Tarifbildang  erfolgt,  soweit  es  dnrch  die  be- 
fionderen  YerhSltniafle  bedingt  wird,  direkt,  im  ilbrigen  dagegen  doreh 
Anstofs  von  Sehnitttarifsfttzen  an  die  Tartfsfttze  der  Verrechnnngsstation. 

Direkte  T;irifl»il(iuiiir  wird  z.  B.  nothwenditj  auf  dnn  preufsischcii 
Stciatiibalmeii  l»is  /u  RX)  km  in  Folge  der  bis  :nif  ditisc  EntfiTuuug  l>e- 
stehenden  Ungleieliheit  der  Abfertigung.sL-'cinihrcn.  ferner  fiir  den  Loknl- 
verkehr  aller  Eisenbahnen  mit  besonderer,  von  derjeuigeu  der  fiiirigen 
Bahnen  abweichender,  Tarifbilduug,  wic  dieses  besonders  auf  Kleinbahueu 
vorkommt. 

Soweit  jedocb  eioe  solcbe  Nothwendigkeit  zn  direkten  Tarifen  nieht 
Torliegt,  werden  grands&tzlich  Schnitttarife  angewandt. 

Die  Sefanitttarife  werden  indessen  nicht  den  Tarifs&tzen  der  Ver- 
rechnangsstation  zogezfthlt^  vielmehr  besonders  berechnet  und  in  Ansatz 
gebracht,  und  zwar  letzteres  nicht  bios  auf  den  Frachtbriefen,  sondem 
aach  in  den  Gflterbegleitkarten  and  den  Monatsrechnungen  als  f^Fracht 

TOO  "  (von  der  Nebenstation  bis  zur  Verrecbnungsstatioo)  and 

„Fracht  bis  ^  (Von  der  Yerrechnangsstation  bis  zur  Nebenstation.) 

Die  Gfiterbegleitkartea  and  Monatsreehnangen  erhalten  deshalb  sowohl  in 
Frankatur  als  aach  in  Ueberweisang  neben  der  bisher  ffir  Fracht  vor- 
gesehenen  Spaite  noch  je  zwei  neae  Spalten: 

78» 
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Scbnittlracbt 


Von 

UK 

14 

bis 

M 

4 

1 

Die  BerechniiDg  der  Schuittsatze  erfolgt  der  Kegel  tiiicli  s|)itz.  d.  b 
oboe  Mindestsatz  und  unter  Abnindnn^  nnf  Einzel-Pfenuige,  oder  aucb, 
wie  auf  Bahnen  mit  besonderer  Tarifbildung,  mit  Mindestsfttzen  und  Ab* 
rondung  aaf  10  Pfeonig. 

Die  aiifser  der  Fracht  noch  zu  bereehnenden  GebUhreD,  wie  Promn 
fOr  Ifacbnabme,  Fracbtsusehlftge  fiir  hObere  Wertb-  und  Liefeifnstintensse- 
Aiigabe,  Deckenmiethe,  Gebflbr  fflr  Schntzwagen  werden  entweder  nach 
der  Gesammtentfemiiiig  berecboet  und  in  Ansatz  gebraeht  —  so  8t«t£> 
weoa  Venrecbnimgs-  and  Nebenstation  zu  derselben  Verwaltnng  gehOren  — 
Oder  anch  fftr  jede  Babo  besondere  erbobeo. 

Nacb  dieaem  Vorseblage  wQrde  sicb  das  Tarifmaterial  und  du 
Abfertigangaverfabren  im  einzeliieii  etwa  folgendermafsen  gestalten: 

In  den  Tarifbeften  werden  zonfiehst  die  eftramttieben  jStatiooeo 
aller  an  dem  Yerkehr  betbeiUgten  Bahnen  in  ein  alpbabetiscbes  Yendcbnifr 
aufgenommen. 


Naroen  dtr  Stalioa 

VerrechnangtfttAtion  itt 

Di«  Sdoitttackt 

wiril  iiDcli  be- 
ledmefc  fiU  ka 

1. 

Direktionebezirk  £iberfeld. 

Amalienbutte 

« 

Biedenkopf  fQr  Uebergang  GiVlbe 

6 

Laaspbe  f6r  Uebergang  Betzdorf 

3 

Fleckenberg  u.  s. 

w. 

Altenbunden 

16 

2. 

Ereia-Altena'er  Scbmalspnrbaboen. 

Kleinbammer 

• 

Werdobl 

4 

Lndenscheid 

Altena 

15 

\)\.  A.  S.)  u.  s. 

w. 

3.  Bayeriaebe  Staatebahnen 

wie  vor. 
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Diesem  StationaverzeichniBse  folgen  die  Verzeichnisse  der  Scbnitt- 
tarife  f&r  jede  eiDzelne  Bahn  mit  abweichender  Tarifbildang,  und  zwar  in 
Form  von  boBonderen  Kilometer-Tariftabellen. 


Die  Sohnitttarife  betrtgen: 

I 

Fttr  km   ,    £Ugat  Stttckgut 


a.  8.  w. 


a)  im  DirelctioDsbezirk  Elberfeld. 


I 


1 
2 
3 

U.  8.  W.  ■  ' 

Anmerkang:  Die  Frachtberecbnung  erfolgt  opitz,  d.  h.  ohue^Miadestslltze 
and  miter  Abrandnngr  vaf  Binsel-Pfennige. 

b)  Kreis  Alienator  jSchmalspurbahneu. 

5  :  I  '  :  ■  :  ■ 

•  ;  -  ;  -     -  . 

tt.  8.  W.    '  I  ' 

Anmerkung:  Der  Mindestsatz  betrftgt  fUr  Eilgut ....  StQckgut ....  u.  8.  w. 

c.  Bayeriscbe  StaatHbahnen 
wie  oben. 

Anmerkang:  Fttr  die  Schnitttarife  geoAgt  daa  deatsche  Normel-Gtttertorif* 
sckeniai  Aaenahmetarife  sind  nlcht  erforderlich. 

Falls  in  eiuem  Verkehre  eine  Nebenstation  raehrere  Uebergange  und 
damit  zwei  Verreclmungsstationen  erhftit,  .*!0  werden,  um  die  Verrechiiung.^- 
station  fur  die  einzelncD  Verkehrsbeziehungen  er.sehen  zu  k5nnen,  auch 
besondere  Uebergangsverzeichnisse  aufgestellt,  oder  die  Nebenstationen  in 
die  Leitungsvorschriften  mit  iiiifgeiioinnien. 

In  dem  dimn  folgendeii  Kilometuizciger  erscheini'ii  iiiir  Verrechnungs- 
statioueii,  mag  die  Entfernuiig  direkt  oder  wieder  tiurch  Sclmittkilometer 
angegeben  sein. 

Die  Statioustaiiftubtillen  WM^nim  einfacli  iu  der  Weise  angefertigt, 
tlafs  zunSchst  die  Stationen  aus  dem  (»l)en  {jeiiunnten  alphabetischen  Stat  ions- 
verzeichuifs  Humuitlich  vorgetragen  werdeii.  Alsdann  sind  aus  dem  Kilo- 
meterzeiger  fur  die  darin  aufgefiilirtt'ii  Stationen  die  Entfernungen  und 
dementsprechend  aus  der  allg«'meinen  Kilometer-Tarittabelle  die  TarifsStze 
einzutra^eu.    Die  hierauf  uoch  oifeu  bleibendeu  Stationen  sind  Nebeu- 
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stationeo.   Bei  denselben  wird  vermerkt  ,,wie  (Name  der  Ver- 

rechniing^statioD)  +  iDdem  aus  dem  alphabeti8cbeii  Statio»- 

ver/eichiiiis  die  Rilometerzahl  uad  aus  der  beflonderen  Kilometer-TaiifUbefle 
die  Sclmittfrficlitsaize  entnommen  werden. 

Jedo  Verrechnuugsstation  fertigt  fenier  fur  jede  ihr  zugetheilte  Xeben- 
statioD  eine  besondere  Stationstariftabelle,  in  wdcfaer  zunach.st  die  Schnitt- 
tarifs&tze  von  und  naeb  der  Verrechnungsstation  und  auD»erdem  die  direktei 
Tarifsfttze  von  und  nach  alien  direkt  tarifirteD  Stationen  eingetrageo  werden. 
Da  direkte  Tarifsfttze  nar  iD  dem  durch  besondere  Verhftttnifise  bediagteD 
and  daher  in  beschrSnktem  Hafse  eratellt  werden,  so  erKiebt  die  An&teUinig 
derartiger  besonderer  Stationstariftabellen  und  deren  Anwendong  ketne 
nennenswertbe  Ersehwemifs  flir  die  Verrecfannngsstation.  den 
preufsischen  Staatsbahnen  werden  z.  B.  fur  die  Entfemnngen  bis  za 
100  km  et^a  60  Stationen  direkt  zn  tarifiren  sein.  So  weit  PrivatbabiieB 
in  Betracbt  kommen,  haben  dieselben  f&r  ibren  direkten  Verkehr,  welcker 
sieh  bei  Bahnen  mit  abweichender  Tarifbildnng  der  Kegel  nach  aof  ihrea 
eigenen  Bezirk  beschrfinken  wird,  selbstredend  eine  eigene  Verr^chnoogt' 
station  zn  bestimmen,  sodaTs  die  Abzweigstation  der  anaehliefsenden 
Bahn  nar  an  dem  Durchgangsverkebr  mit  Scbnitttarifen  betheiligt  isl  and 
daber  ancb  nar  fiir  diesen  Yerkebr  die  Stationstariftabellen  za  erstelki 
und  anzuwenden  hat. 

Aof  Grand  solchen  Tarifmaterials  ist  die  Yerrechnongsstation  is  der 
Lage,  die  Fraeht  von  und  nach  jeder  Station  mit  Leichtigkeit  za  berechaeo 
and  auch  die  weitere  Abfertigung  selbst  vorzunehmen.  Bei  letzterer  ist 
im  Einzelnen  zu  scheiden  zwischen  Tersand  and  Empfang. 

Im  Vers  and  bewirkt  die  Nebmstation  die  Annahme  voUstiadif: 
PrGfung,  Verwiegung  and  Bezettelang  des  Gates,  Prfifongond  AbsteDipiiung 
des  Frachtbriefes  gesehieht  durch  sie  in  gewOhnlicher  Weise. 

Das  Gut  wird  dem  Zugfiihrer  am  Zuge  flbergeben.  Ob  ohne  oder 
gegeo  Quittung,  and  gegen  welche  Art  der  Qoittong,  ist  eine  unter- 
geordnete  Frage. 

DieFnushtbriefe  werden  der  VerrechnuDgsstation  zugesandt.  In  welcher 
Weise,  ob  gl^ehzeitig  mit  der  Uebergabe  des  Gute.s  oder  schou  iruher, 
ob  nach  vorheriger  Anmeldung  durch  Telephon,  wie  bei  Eiigut  wunschens- 
werth,  ist  ebenfalls  eine  Frage  der  Zweckmafsigkeit. 

Die  Abfertigung  der  FrHelitbrietc  seitens  der  Verrecbuuiijjsstation 
erfoigt,  abgeseheu  von  der  ohen  geschilderten  Frachtberechnung,  im  grofson 
und  ganzen  in  gleicher  Weise  wie  die  der  eigenen  Frachtbriefe:  Frauka- 
turen  und  Naehnahmen  geiten  daher  auch  als  eigene  I'rankaturen  md 
eigene  Nuebnahnieu,  deren  fiioziehung  und  Auszahlung  jedoch  durch  die 
Xebenstatioij  vermittelt  wird. 
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Die  gleiflie  Abfertigmisisweise  tritt  namentlit  h  im  vollen  Umfaage  bei 
tiem  iiach  Sohnitttarifcii  abzutertigendem  Verkehr  oin.  Hierfur  sind  weder 
be^oudere  Giitt'ilx'iileitkarten  nocb  besonderp  MonatsitM  lniiiii«;en  erforderliob; 
die  Karten  lautt  ii  vnn  und  nach  der  Verrerlmunysstation,  uur  flit;  Vor-  uiid 
Weiterfracht  ist  he.sonder.s  zu  berechnen  und  in  Ansat/  zu  briogen. 

Pol  dein  iia<-h  direkten  Tarifen  abzntprtij^eiidi'u  Verkehr  nimi  hochsten.s 
1<..'>' iidcre  Gfit»'rbe«iUMi kartell  uiui  besoiidere  MoiiatsrechnuDgeii  fur  jede 
Nelini-f -itioii  nir/utMrf itreii.  lnde^^sen  aucb  hier  konnen  die  besonderen 
Ml  Ti:(i -1 'M  liiiiitigeii  1111(1  die  bcsondfre  Nnmerirung  der  Giitcrhegleit- 
karteii  eiittailen,  weiiii  in  der  BegN  :f kartf  hiiiter  dem  Nanieii  (hr  nh 
V^M'sand-  oder  Emjtt'aiiirsstatinn  ;)iiiL;etiihrtbu  Nebenstutiou  noch  die 
Verrechnungsstation  zusiilzlich  hcmerkt  wird: 

^Von  FkM'kenberg(Verr.-8t.  Altenhunden)  nach  Altena'':  oder,wenn  auch 
diefinipfangsstation  cine  Neben8tatioiiist,,nach  r.i1tfold(Verr.-St.  Creuzthal)**. 

Die  Herkunft  einer  Sendung  von  einer  Nebenstation  ist  dann  also 
nur  noch  von  Einllufs  anf  die  hesondore  Frachtberechnung  nnd  die  ge- 
trennte  Kartirnng:  im  Uebrigen  dagegen.  namentiich  iu  Bezug  auf  die 
Namerirang  der  Begleitkarten  und  die  Reehnungslegung  im  Veraand  nod 
Einpfaiifr,  wrrden  derartige  Sendungen  von  Nebenstationen  genan  so  be- 
handelt,  wie  eigene  Sendnngen  der  Verrcchnnngsstationen.  Um  die  Ab- 
fertigong  zu  erleichtern,  erh&lt  die  Verrechnangsstation  einen  Stempel 

f"^*A?finto^^  ^^j^her  den  ffir  Nebenstationen  angefertigten 

Versand-Guterbegleitkarten  (diorhalb  des  Namens  der  Nebenistatioii  nif- 
gedrfickt  wird:  ferner  wird,  tails  erforderlich,  in  thM-  fiir  jede  Nebenstation 
angefertigten  Stutioustarit'tabelle  bei  jodcr  Nebenstation  deren  Verrechnungs- 
station vermerkt,  welche  dann  bei  der  Kurt i run in  der  oben  angegebenen 
Weise  hinter  dem  Namen  der  £mpfangsstation  zu8&tzlich  vermerkt  wird. 

Ini  Empfange  werden  die  ffir  Nebenstationen  eiugehenden  Sendnn- 
gen ebenfalls  als  eigene  Sendungen  der  Verrechnangsstation  behandelt^). 
Erforderlich  sind  nur  fiir  jede  Nebenstation  besondere  Ueberweisungs- 
karten  nnd  bt  zuglich  dea  nach  direkten  lariten  behandelten  Verkehrs 
besondere  Mouatsrechnungen.  Auch  letztere  kOnnen  entfallen.  wenn, 
wie  vnrangegeben,  auf  der  Giiterbegleitkarte  die  Verrechnungsstation  zn- 
satzlich  vermerkt  und  dadurch  die  Sendang  auch  bei  der  Rechnongalegnng 
ale  eigene  Sendung  der  Verrechnnngsstatlon  behandelt  wird. 

Als  Ueberweisungskarten  werden  die  gewOhnlichen  Verrechnungs- 
karten  beuntzt.    Dieselben  werden  im  Pausverfahren  in  doppelter  Ana- 


')  Die  FnichtberecbnaDg.  anth  bi«!  /nr  Nt  benstation,  i^t  in  der  oben  ange- 
gebenen Weise  bewirkt  und  in  den  Begleukurten  zur  Erscheiuuug  gebracht. 
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fertigung  hergestelit,  von  denen  die  eiiie  Itei  der  Verrechnungsstation  ver- 
bleibt,  die  andere  dagegen  nehst  dem  zugehOrigen  Gnte  der  Nebenstation 
durch  Vermittlung  des  Zugfiihrers  zugestellt  wird.  Die  Nebenstation  hat 
dann  nur  die  erforrlprliche  Avisirnni?  dor  EmpfS,ngtM-.  dio  An.^hfindigung 
des  Gutes  und  Fraditbriefes,  untor  Eiiizielinn£r  rlcr  auf  letzteren  rahenden 
Betnlge.  snwie  die  i^uckirabe  der  (jiiittirteii  VerrechnnnD:skarten  und  die 
Ablif^ferung  dor  eintrezogenen  Bftnitje  an  die  Verrephnungsstation  —  oder, 
wio  bei  Lokalbahrit'ii.  an  eiiie  andere  bestiramte  Stelle  —  zu  bewirken. 
Sintl  SttindunjrsnoliTiier  auf  der  Nebenstation.  so  kann  die  Verrecbaang^- 
Statiou  aueh  die  Stundnnir  selbst  vornebnien. 

Im  Uefiritien  tuhrt  die  Verreebnuntj.sstation  auch  fur  jede  Neben- 
station uber  deii  gegenseititren  Gel<herkehr  ein  besonderes  Stundongsbuch. 

Ktwaige  Nebene:«'l)iibreii  sind.  falls  Neben-  iind  Verrechnuntrsstation 
zu  (b'rselhen  Verwaltung  gehoreii.  als  eigene  Nebengebfilireu  der  Verreoh- 
nnni;sstalion  /u  behandeln,  andernfalls  dagegen  im  Versand  seitens  der 
Verrechnungsstation  als  Naebnahnien  der  anschliessenden  fremden  Babn 
zu  buchen  und  ini  b]inj)faug  von  der  fremden  Bahn  selbst  in  Ansatz  zu 
brinj^en  und  zu  verrechnen.  Letzteres  i;esebieht  in  einfaeher  Wei^e  durch 
Vormerk  auf  den  Verrechnungskarte?)  unter  l)egonderer  S])alte.  Diese 
Spalte  wird  auch  zuni  Naehweis  (Ut  erhol)enen  Nebengebiibren  dann  be- 
nutzt.  wonn  Neben-  und  Veneehnungsstation  zwar  zu  dL-rsellteu  Verwaitung 
gehOren.  die  Neb»„n;2:el)uhren  aber  erst  nacb  Fertit^stellung  der  Verre'^h- 
nungskarten  in  Ansatz  trebrarht  sind.  Um  den  Verkehr  zwischen  Ntd)t»ii- 
und  Verrecbnuniisstation  zu  erleiphtern,  namentlich  um  die  Nebenstation  in 
den  Stand  zu  sctzen,  etwaige  Anfrageu  des  Publikums  rasch  uud  sicher  zu 
beautwortt  n.  wird  die  Neltenstation  rait  der  Verrechnungsstation  durc  h 
TelephoH  verbuiiden.  Die  Nebenstation  kann  daun  der  Kegel  nai^h  jeded 
Tarifmaterial  n.  s.  w.  entbehren. 

Die  Vortlieile  des  vorfft'scblagenen  Verfahrens  wiirdenetwa  folgende  j«eiH: 

1.  Auch  die  kleinste  Station  ist  deni  Publikum  gegenul»er  mit  den 
erforderlichen  Befugnij^sen  ausf!;estattet  und  als  Tarifstation  eingeriehtel. 
Letzteres  iiameutli(di  ist  fur  die  Haudelswelt  nicht  zu  unterschiitzeii. 
walirtMni  bei  dem  jetzigen  Verfafiren  die  Vor-  und  Weiterfraebten  der 
Baluien  mit  besonderer  Tarifbiidung  selten  uber  die  Greozen  diej^er  BaJmen 
hiiiaus  bekannt  sind. 

2.  Die  nur  einmalige  Kartinnitr  bat  vor  dem  jetzt  ubliebeji  Ver- 
fahren  grofsen  Vorzu^;.  Bei  eiuer  Sendung  von  einer  Lokalbabn  ubei  eine 
zwis<  benliegende  Staatsbahn  nach  einer  Lokall)ahn  tritt  jetzt  bei  gebrocbeii'-r 
Abfertitiunii,  falls  die  Sendung  unfrankirt  ist.  eine  tinialige  und  falU  sie 
frankirt  ist.  eine  12malige  Behandlung  ein.  Kartirung  auf  der  Versandsiation 
(1,  Behandlung),  Dekartirung  uud  Uebergabe  der  Karteuschlui'sstation  der 
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Lokalbahn  (2.  Behandlung),  Uebernahme  und  Eariinmg  der  Staatsbahn- 
station  (3.  BebaDdlung),  Dekartirnng  tind  Uebergabe  der  KarteDschlafe- 
Staatsbahnfttation  (4.  Behandlang),  Uebernahme  utid  Kartining  der  flber- 
nehmenden  Lokalbahnstation  (5.  Bebaodliiiig)  imd  endlieh  Dekartirnng  der 
EmpfiiDgBstatioii  (6.  Behandlung).  Ist  die  Sendnng  frankirt,  also  mit 
einem  Frankatnrzettel  begleltet^  so  legt  dieser  Zettel  denselben  Weg  mit 
denselben  Zwiscbenstationen  aiieh  rGckwftrts  zuriick,  es  tritt  daher  filr 
den  Rflckweg  nochmals  eioe  6malige  Behandlnng  nnd  damit  far  die  Sen- 
dung  flberbaupt  eine  Itiimalige  Behandlung  ein:  gewifs  eine  stattliche 
Anzahl,  zn  deren  Wflrdignng  noch  zn  berficksichtigen  ist,  dafs  bei  jeder 
Behandlnng  aneh  eine  Rechnnngslegang  des  Postena  erfolgt.  Naeh  dem 
hier  vorgeschlagenen  Verfabren  dagegen  tritt  stets,  auch  bei  frankirten 
Sendongen,  nur  eine  zweimalige  Behandlnng  und  Rechnnngslegung  ein:  eine 
at&f  der  Versand-  nod  eine  anf  der  Emplangs-Verrecbiinngsstation. 

3.  Die  Verrechnungskarten,  welehe  anch  jetzt  anf  der  Eiupfaugs- 
Nebenstation  ohnehin  gefertigt  werden  mflssen,  vertreten  bei  der  Ueber- 
gabe gleichzeitig  die  jetzigen  Ueberweieongskarten,  sodaTs  letztere  eben- 
lalls  insoweit  entfallen. 

4.  Die  Verrechnnngsstation  wird,  soweit  sie  bisher  etwa  Umkar- 
ihmngsstation  war,  sogar  noch  entlastet  Denn  bei  der  Urokartirang  hat 
sie  jeden  Frachtbrief  zweimal  zn  behandeln,  einmal  als  Empfangs-  and 
einmal  als  Versand-Fraebtbrief,  dagegen  naoh  dem  vorgeschlagenen  Ver- 
fabren nnr  einmal.  Gerade  jene  Nothwendigkeit  der  Doppelbehandlang  nnd 
die  damit  verbnndenen  Erschwcrnisso  haben  das  fruher  raehr  Qblicbe  System 
der  Durchgangstarife  immer  iiiehr  verdrangt.  ^ 

5.  Die  Thatigkeit  der  Neben.stationeu  bleibt  ini  Wesentlieheii  be- 
Hchr^nkt  auf  die  Einnahiin-  und  AiistjahL-  der  (I liter  und  Kiiiziehung  der 
Frarhtcn.  also  auT  rein  nit'chunische  tiandleistungen.  Wie  andcrs  gestaltet 
sich  h  ut  ireii  jet/.t  die  Thfitigkeit  eines  Haltestelle-Vorstehers.  Derselbe 

untliweiidig  auf  guwisse  allgenieine  Arbeitcn  ^^el  Zeit  verweiideii: 
die  iarife  sind  zu  ordnen,  zu  lu  tteii  und  fortiaufend  zu  berichtii^en:  die 
Stationstariftabellen  mit  ihreiii  grul'seii  Zfihlenmaterial  und  den  vcrwickelten 
Leitung.svorschriften  sind  anzule^en  ninl  auf  dem  Laufenden  zu  ijalleu:  die 
Akten.  vielleieht  30— 4C)  Stiiuk,  niiissen  in  vort?esehriel)euer  Weise  angelegt 
und  beisrehalten  werden:  nlle  Dieiistauweisunffen.  deren  Zahi  und  Inhalt 
iiicht  Uiibetniehtlich,  niii.ssen  autbewabrt.  durehstudirt  und  bcricbtigt  werden. 
Die  Rueb-  und  KaHsenffihrang.  sowie  die  Keelmuntrslegung  ii«t  dieselbe  wie 
auf  anderen  Stationen:  es  sind  ini  we^entliciien  dieselhen  Biielier  und  For- 
mulare  ini  (Tebruueb,  dieselhen  Meiduniien  und  Happorte  zu  erstatten,  wie 
auf  einer  grofsen  Station.  Die  gauze  Arbeit,  wel(die  von  den  llaitestellen- 
Voratebem,  wie  zu  ihrem  Rubme  anerkauut  werdeu  niuis,  durchweg  mit 
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Eifer.  (Tcwisscuhaltigkeit  imd  PHiehttreue  geleistet  wirH.  steht  filfichwuhl 
in  keiuem  Verhaltniff?  zn  ihrem  Nnt/wci-the.  Mit  «{ieser  unproduktivta 
Thatiffkeit  der  kleintu  Stalioiieii  uiitl  tleii  daraus  gezogenen  Folgeningea 
raumi  das  vorifeschlagene  Verfahren  gruudlieh  auf. 

6.  Ill  Folge  der  nur  noch  eJnfachen  und  rein  mechimischen  Leistun^en 
der  klt'incii  Stationen  siud  weseutliche  Ersparuis&e  zu  macheii  I'livate 
kniiiit'u  ill!  grofsen  Umtaiige  zur  Verwaltun!?  der  Nebenstationeu  ueraii- 
Kc/tjgen  werden,  die  Doppelbesetzung  mit  eiiiom  Beamten  in  der  Perx  n 
eiiies  Haltestellen-Vorstehers  und  einem  Arbeiter  kaiiii  vieiracli  eiitt'ailen, 
der  Haltrsteilen-Vorsteher,  am  be.stoii  Sfatinnswarter  sfeiiainit.  kann  in 
sein«!r  Ab\v<»Hei)heit  auch  in  Bezng  auf  (it-ii  i.urtMvcrki.'hr  von  &t*iiu'ii  An- 
gehorigen  vuitrelen  und  er  selbjjt  nocii  zu  aii(kMen  Arfteiten  —  zur  Baiju- 
nnterhaltung,  Zugbegleituug,  auch  zu  leicht^iu,  aber  iiroduktiven,  srhrift- 
li(*hen  Arbeiten  der  Verrerhnungsstatiou  —  herangezogeii  werdeu.  Die  Ein- 
fiihruug  derartiger  wirthschaftlicher  Mafsiiahmen  scheiterte  hjslan;^  haupr- 
.s&chlich  an  der  Sfhwerfalligkeit  und  Vet wii  keltheit  des  Guterabfertiguiiirs- 
verfahrens.  wahrciid  die  zur  volleii  Erreieiiurii^  des  gusteckteii  Zielos  t:b^i<"h- 
zeitig  erfordurJiriip  Vereinfachung  \m  eigentliclien  Betriebsdienste  raeist 
keine  S«"hwierigktit  macht. 

7.  Das  Verfahren  i«t  auch  unweudbar  aut  verkehrikichwache  St»- 
tioufu  dvv  llauptbahncii. 

8.  Da.s  Verfahren  ist  bosuiiders  geeignet  fur  Kleinbahueu,  da  i»ei 
dicsen  fur  den  Durchgang8verkehr  jede  Buch-  und  Ka^seufnhrung  und 
Hechnungslegung  enttallt  und  doch  dureh  die  getrennte  Buchuiig  der  Vor- 
und  Weiterfrac^iten  in  den  Monatsrechnungeu  eine  sichere  Grundlaxft-  ffir 
die  erfordei  Hrhc  Abrechnung  mit  der  anHchliefseudeo  Babn  und  auch  fiir 
ctwaige  Rtiitaliiluatsberechnungen  gegebeu  ist. 

9.  Durch  daj<  Verfahren  werden  auch  die  Stellen  der  allgemeinen 
Verwaltung  (Verkehr.s-Kontrolen,  Betric  bskassen,  Aufsicht^behOrden  und 
Beanitcii  aller  Art)  nicht  unerheblieh  enllastet.  da  die  Nebenstationen  auch 
fiir  den  VerwaJtungsdienst  im  grol"»eu  und  ganzeu  nicht  mehr  ah»  be- 
sondere  Stationen  erscheinen. 

10.  Das  Verfahren  ist  sehr  dehnbar.  Es  besitzt  die  Ffthigkeit  zur 
Aupu.ssung  an  die  vers(  hiedensten  Verhftltnisse,  beMoiulers  an  die  ver- 
schiedeneu  Tarifsysteme.  Es  ist  daher  geeignet.  voile  Einbeitiichkeit  htr- 
beizufiihreu  in  ganz  Deuttichiaiid  uiid  daruber  iimaus. 
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versicberung  bei  den  preursiechen  Staatebahnen  im  ialire  1891. 

Vo!) 

W.  HtttiV  Beckuuugsrath  iui  Miuisterium  der  otientiichen  Arbeiteu. 


Die  nachstohendeii  Hittbeilungen  fiber  die  Wirksamkeit,  Erfolge  und 
EntwieUmig  der  fflr  den  Bereich  der  preufeischen  StaatselseDbafaneii  fiir 
die  HiUisbedieiisteteii  and  Arbeiter  bestebenden  Wobl&brtseinricbtungen 
sind  anf  Grand  amtlieber  Unterlagen  zosamniengesteUt  worden.  Sie  am- 
faaaen  das  Kalenderjabr  vom  1.  Janaar  bis  31.  Dezember  1891  and  be- 
ziehen  sicb  lediglicb  aaf  die  Einricbtangen  |flir  das  im  Arbeiterverh&lt' 
nisse  stebende  Bisenbahndienstpersonal,  nicht  aucb  fQr  die  im  Beamten- 
verbfittnisse  stebenden  Bedieosteten  and  fur  ihre  Hinterbliebenen;  die  Vtx- 
borge  ffir  die  Beamten  and  ibre  Hinterbliebenen  ist  dnrcb  die  aUgemeinen 
PensiODB-,  Hinterbliebenen-  and  UnfaUfarsorgcgesetzu,  darcb  die  Vor^ 
scbriften  fiber  die  Fortgew&hrung  des  Dieusteinkomniens  in  Erkrankangs- 
HUlen  und  durch  den  bahu&rztlichcn  Dienst  geregelt  uod  liegt  aufserbalb 
der  gegenw&rtigen  Betrachtungeu. 

lu  der  Form  und  Gestalt  schliefsen  sich  die  Mittheilungeu  fiir  das 
neue  Berichtsjahr,  soweit  es  bei  deri  ini  Peusionskassenwesen  vom  1.  Ja- 
uuar  1891  ah  eingetretoiien  Neuerungeii  irgend  mOglieh  war,  an  die  frflheren 
im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  verdffentlichten  Darstellmif^en  an. 

Das  Berichtsjahr  zeigt  wi»'  die  voraufgegangenen  Jabre  eine  erfolg- 
reifhe  Wirlcsamkeil  und  eine  giinsli^c  l.nlwicklung  der  Wohlfahrtseinrich- 
tuuKuii  in  doppelter  Beziehung:  fiir  die  dauernd  erwerbsunifthig  gewordenen 
Hilfsbedieusjteten  und  Arbeiter  und  fur  die  Hinterbliebenen  verstorbener 
Hilfsbediensteten  und  Arbeiter.  naroentlich  aber  fiir  die  erkrankten  Mit- 
glieder  der  Eisenbahnkrankenkassen  nnd  fiir  Erkrankungs-  uiul  SlerbetiUle 
in  den  Familien  der  Mitgliedcr  ist  in  stets  unifaH^endereni  Mafse  Fursorge 
getiortou  worden,  und  daneben  haben  die  Kasseneinriehtungen  eine  wirth- 
schaftlich  gfinstige  Fortentwicklung  erlabren.  Die  unitangreichen  Leistungeu 
der  bet>t«heuden  Einncbtungen   werdeu  insbesoudere  durcb  die  nacb- 
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steheDdeii,  auszugsweise  zusanimengefaGgteD  wirhtigsteo  Ziffern  der  Krgeb- 
nisse  des  letzteu  RecliDungsjahrc.s  veranschaulioht: 

a)  An  AltersrenteDf  RuhelShnen  (Pensionen).  Ansnafame- 
renten.  Witt  wen-  and  Waisengeldern.  sowie  Sterlipcpldern 
und  Unterstutzun^cn  an  tiauernd  erwerbsiuififthig  gewordene  Ar- 
heiter  and  an  die  Hinterbliebenen  ventorbener  Arlieiter  sind  m 
Jahre  1891  aus  der  Pensionskasse  trotz  der  verh^ltnir^mafsig  noch 
knrzen  Zeit  ihres  Besteheos  berelts  nind  564  500  at  (378  000  Jt  m 
Voijahre),  anfserdem  aber  aus  denliittelD  dea  fiisenbahnbetriebsfoDdf 
Qod  ana  den  der  Verwaltnag  zar  VerfQgnng  atehenden  Hilfsfonds 
—  abgeseben  von  den  Unterstfitzongen  bilfsbedilrftiger,  nocb  in 
der  fieacbilftignng  atehender  Arbeiter  —  nmd  etwa  SSOOOO^tf 
(490000  uir  im  Voijabre),  zosamnien  mnd  1 064 600  (868000^ 
im  Voijabre),  gezahlt  worden. 

b)  An  K ran kheitsk oaten  (Krankengeld  im  Betrage  von  dnrcb- 
schnittlicb  1,87  .df  ffir  jeden  der  1905522  Tage,  an  welchen  die 
Krankenkaasenmitgliedererkranktnnderwerbaanfthig  waren.  feiner 
f&r  Krankenpflege,  frde  ftrzUiche  Behandlung,  Arznei  nnd  aonatige 
Heilmittel  bei  ErkraDlcnngaftllen  aowohl  der  Kaaaenmitglieder  al* 
ancb  ihrer  FamilienangebOrigen,  Sterbegeld  (bei  2371  TodesftUca 
onter  den  Kaasenmitgliedem  and  12657TodesfiUlen  in  den  Familiei 
der  Mitglieder)  haben  die  Eisenbabnkrankenkaaaen  nach  Abzog 
der  vom  Eiaenbabnbetriebafooda  erstatteten,  unter  c  mitgeziUten 
Betrftge  im  Jahre  1891  mnd  4  602  000  uK  (3  870  000  ur  im  Vor- 
jabre)  aufgewendet 

c)  An  Ronton,  Abfindungeu,  Heiiangakoaton,  aowie  an  Sterbe- 
geldern,  Krankengelderhohtmgen  nnd  anderen  EntachftdiguDga 
an  die  bei  don  BetrlobsnnfiUlen  Torletzten  ^l^senbalmarbeiter  und 
an  die  Hinterbliebenen  Torunglflckter  Eiaonbahnarbeiter  sind  in 
letzten  Rechnnngsjahre  auf  Grand  der  UnfialiveraiehenuigsgeMlze 
rund  1 442000  (1 173000  im  Vorjabre)  und  anf  Grund  der 
Haftpflichtgesetze  rund  899  000  .//  (919  000  im  Vorjabre),  za- 
sammen  2  341  000  (2  092  000  m  im  Vorjabre)  aus  dem  Eiseo- 
bahnbetriebsfonds  zu  zahlen  gewesen. 

Zu  den  Deckungsmitteln  fiir  diese  Leistuiifien  habon  die  Hilfs- 
bediejisteten  und  ArbeittT,  soweit  sio  bei  deu  Kraukenka.sseu  luui  uur  bei 
der  Abtheiluug  A  der  Pensionskasse  betheiligt  gewesen  sind,  durchsehnitt- 
licli  14,!>3  4-6,12  =  21,0:.  .//  fur  je  ein  Mitglicd.  und  soweit  sie  den  Kraii- 
keiika.Hsen  und  gleioh/eitig  beiden  Abtheilungcn  der  I^ensiouskasse  an- 
geh«rt  haben,  durchschnittlirh  14.*^7< +  6,12+ ll,i>u  .^y  =  32,G5  ujr  (3G,37  .<5? 
iu)  Vorjabre)  fur  je  ein  Mitglied  an  lauteuden  Beitr&gen  beigesteuert 
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Die  StaatoeisenbabiiTenvaHiing  bat  zu  den  ErankenkasBen  halb  so- 
viel,  nnd  zur  Pensionakasse  ebensoviel  ali}  die  Mitglleder  geleistet  mid 
anfser  diesen  BaarznschQssen  die  Kosten  der  Recbonnga-  and  BachfQhniDg 
aftmmtlicber  Kassen  a]iein  getragen.  Zar  Bestreitang  der  Ausgaben  auf 
Grand  der  Unfallvereicbenmga-  und  Haftpflicbtgesetze,  sowie  an  Unter- 
stfitzongen  wird  von  den  Arbeitern  fiberbanpt  nicht  beigesteaeit.  Wieer* 
heblieb  die  Betriebsanagaben  der  Staateeisenbahnen  dnrefa  die  Wohlfahrts- 
einrichtnngen  fQr  die  Arbeiteracbaft  beiaatet  werden,  geht  aua  den  nach- 
etehend  angegebenen  Ansgabeziffem  dea  Reehnuiigsjahrea  voni  1.  April  1891 
bis  dabin  1899S  hervor.  In  diesem  Rechnang.sjahre  haben  die  prenfaiacben 
Staataeiaenbahnen : 

1 551 400     BaamiaebHsae  zn  den  Eisenbahubetrieba-,  Werkstfttten-  and 

Baakrankenkaaaen,  aowie 
2560000  ,  Baarznaefafiaae  za  der  gemeinaamen  Arbeiterpenaionskasae, 

daranter  1 27O00Ousf  zum  Zwecke  der  InvaliditAta-  und  Alters- 

versieherung,  und  1290000^/  zum  Zwecke  der  besondereu 

Fursorge  fur  die  standigcn  Arbeiter  und  fur  ihre  Hinter- 

bliebonen  |?ewfthrt,  ferner 
1440  000  „  Zahlungen  aut  Grund  der  Uufallversicheruugsgesetze,  und 
899000  ,         „         T5       «     ^l^'"^  Ihiftptliciitgcsctzes,  soweit  es  sich 

um  Zahluugen  an  EiHeiibahiinrbeiter  oder  an  deren  liiuter- 

bliebene  gehandelt  hat,  geleisKt,  und 
541000  „  an  Unterstulzuugeu  ua  Eisenbahnarbeiter  und  ihre  Hinter- 

bliebeiieu,  ciiischliefslich  der  aus  Neubaufonds  untnouimeueu 

Betrage,  gezalilt. 

Zu  der  Gesamnitsumnie  von  mnd  7  Millionen  Mark  —  oder  ruud  34  ^/ 
fur  jeileii  dvr  dnvdisvlunttWch  tilglieh  ert'onlcrlii-hen  Arbeiter  —  treteu 
noch  die  mcht  unbetrachtli(  hen  Ko8ten  der  Rechuungs-  und  Kassenfiihrung 
der  Pensions-  nnd  Krankenka^jseu  und  die  ^M\saiiimten  durch  die  Uufail'' 
ver.sii'lierung  entsteheiideii  Ver\valtunn>kipsteu  liinzu. 

Die  beideu  Alitheilungen  der  Pensionskasse  und  die  Krankemva>>en 
vertiigten  am  Seldusse  des  Jahres  1891  iiber  Verniogensbe.stiiude  vou  ins- 
gesamnit  25V4  Milliniieii  Mark  (gegen  19'/o  MiHionen  Mark  uiii  Sehlusse  des 
Vorjahres).  Zum  Zwecke  der  Unfallversicherung  werdeii  I^'rmd^  nicht  an- 
^cjiammelt,  die  jeweilii^eii  I )eeknnj?sniittel  vielmehr  aus  den  Betriebs- 
eiunahmeu  der  IStauttibahueu  eutuommeu. 

1.  Die  Arbeiterpemtonskaflw. 

J)ii'  tiaehstehendpti  Mittlieilungen  iiber  die  Verhilltnisse  der  I'eiisions- 
ka.sse  tiir  die  Arbeiter  der  preu^si^!eheI1  Staatseisenbahnverwaitung  beziehen 
eich  auf  das  Kalendeijahr  1891.  Mit  dem  Beginiie  dieses  Jahres  sind  die 
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fruheren  beideu  Peosionskassen  fur  die  8t&ndigea  Betriehs-  und  Weifc- 
stftttenarbeiter  zu  pin  or  Ka>j.se  verschmolzen  und  gleichzeitijc  ueur 
Satzungen  fur  die  einheitlit  he  Kasse  eingefuhrt  worden.  Hinsichtlich  de? 
Grundzuge  der  in  Folge  ties  Inkrafttretens  des  InvalidiUts-  und  Alters 
versicherangflgesetzes  vom  21.  Juni  1889  geboteneii  Nenregelnng  wird  aif 
die  £rOrteruDgen  im  Arcliiv  fur  fiiseabatinwesen  1890  S.  66  if.  Bezng  ge> 
noniinen.  flier  ist  our  anzufUhren,  dab  die  neae  Pensionskasse  ans  znei 
Abtiieilnngen  bestebt:  Die  Abtheilang  A  hat  alle  Anfgaben  eiaer  reifhii^ 
gesetzlichen  Invaliditftto-  uad  AlteraveraicheniDgsanstalt  zu  erf&llen  and 
umfafst  alle  der  Yersichemngspilicht  nach  dem  Invaliditftt^-  und  Alters^ 
versichemngagesetze  unterliegenden  Eisenbabnarbeiter,  wiLhrend  die  Ab- 
tbeilung  B  aber  diese  reichsgesetzlicbe  FQrsorge  hinam  noeb  elne  beson- 
dere,  weitergebende  Fflrsorge  fflr  die  stftndigen  Eisenbahnarbeiter  and 
ihre  Hinterbliebenen  bezweekt,  und  daher  die  sftmmtlichen  Hitglieder  nod 
deren  Anspruehe,  sowie  die  VermOgensbestftnde  der  fruheren  beiden  Pen- 
sionalcassen  flbemommen  hat. 

Ueber  die  Zahl  der  Kasaenmitglieder  betder  Abtheilungen 
wShrend  dea  Jahres  1891  und  fiber  die  ZabI  der  Hitglieder  der  froherm 
Arbeiterpenaionakaaaen  in  den  voranfgegangenen  Jahren  gew&hrt  die  naeb- 
folgende  ZnsammensteUnng  einen  Ueberblick: 


Auiafal  der  Mitgliedet 


hci  der 

Ah- 
theilung; 
A 
(1691) 

bei  der 

Ab- 
theilang 

(1891) 

bei  den  fMherea  ArbeiterpeatioaibiMt 

1890    .  1888/90  ,  1888/89  1887^88  tB^i 

Beim  Beerinne  dos  RecbnailgS- 

1 

1 

1 

jahreij  vorhauden  .... 

198  9t  O 

91  578 

84293 

78  786 

75  062  1 

30627 

Im  Laufe  des  Becbnungsjabres 

! 

neu  eingetreten  ttberhanpt 

13&  894 

35  768 

16410  1 

15166  ! 

6S774 

S35S 

atif  je  UK)  der  Mitgliederaabl 

I  1 

19018  1 

64,99 

32,'io 

18,« 

18^  1 

16t«t  1 

68.IS 

7i» 

Im  Laufe  dea  Jahres  ansge- 

t 

schieden  ttberbaupt  .  .  . 

127  142 

11  340 

9626 

9669  J 

8294  1 

8339 

anf  je  100  der  Mitgliederaahl 

1 

10,3*; 

10^»7 

13,« 

Beim  Schlusse  des  Rechnnngs- 

jahrea  Torhandeu  ttberbaupt 

2<J2  652 

1  IGOOf) 

91  578 

84  293 

1 

78786  1 

79068 

darunter  weiblich  ..... 

3  496 

150 

98 

100 

DurchschnitM  ich  tiif,Hich(im 

1 

Jahresmittel)  vorhaudeu  .  . 

209  865 

109  415 

87  686 

81639 

76924  i 

62846 

Ueberbaupt  baben  Theil  ^enom- 

329  794 

127  346 

100703 

1 — r 

93952  1 

87080 

83401 

venioheniiig  ^      preaAischen  StMtolMhneii  im  Jahfe  1R81. 
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Id  dieser  Zu8Hiiimeii8telluiiK  ist  als  Bestand  der  Abtheiluog  A  am 
1.  Januar  1891  die  Zahl  der  an  diesem  Tage  der  Abtlieiluiig  beigetretenen 
Mitglieder  eingetragen  uud  diese  Zahl  eotoprechend  der  Hitgliederzahl  bei 
den  Eisenbahokrankenkassen  aof  198900  Personen  angenonnnen  worden; 
im  aJlgemeinen  wird  sich  die  Zahl  der  kraDkenTersichenuigspflichtigen 
Personen  bei  den  Eisenbahnen  mit  der  Zahl  der  oach  dem  InvalidiUts- 
nnd  Altersversicherongsgesetze  ▼ersichemngspflichtigen  Personen  deckoD. 
Die  dnrcbsehDittliche  tftgiiche  Mitgliederzahl  ist  fQr  das  Jahr  1891  bei 
beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  nnter  Zngmndelegung  des  Mit* 
^Uederbeetandes  an  jedem  ersten  Monatstage  berechnet  worden. 

Die  Mitgliederzahl  bei  der  Abtheilnng  A  der  Pensionskasse  bat  eine 
bedeutcnde  Steigerung  nicbt  erfabren,  da  es  bei  der  Lage  des  Eisenbahn- 
verkehrs  einer  grofsereii  Verst^rkung  des  Personals  nur  vorubergehend 
bedurft  hat.  Hingegen  hat  die  Zahl  der  Theilnehnier  der  Abtheilnng  B. 
d.  h.  der  standigen  Arbeiter  wesentlich  zugenomiiica.  sodafs  ein  iiuuier 
grofserer  Bi  iH;htheil  des  Eisenbahnarbeiterpersouals  der  Wohlthaten  dieser 
Kasseueiiirichtuiig  tlieilhaftig  wirU;  dieser  Bruiljtlieil  erh<Uit«  sich  vom 
Begiune  bis  zu»n  Sehlusse  des  Jahres  1891  von  46,9o  auf  rund  58  %  der 
Gesamnitarbeiterschaft. 

Der  Weehsel  der  Mitglieder  der  Abtheilnng  A  erseheint  auffallend 
hocb,  indem  127  142  Arbeiter  oder  mebr  als  64  %  des  durchsehnittlichen 
Mitgliederstandes  aus  der  Abtheilnng  ansgesehieden  sind.  Dabei  ist  aber 
zu  berficksichtigen,  dafs  dieser  Abtheilnng  bestimmangsm^fsig  alle  Ar- 
beiter, auch  diejenigen,  die  nur  einzelne  Tage  ganz  vorfibergehend  bei  der 
Eisenbahn  Besch&ftigung  linden,  angeh&ren  mnssen.  Werden  diejenigen 
Personen,  dereu  Beschaftigung  nur  eine  Woche  oder  noch  kiirzere  Zeit 
gedanert  hat.  auiser  Betracht  gelassen.  so  vermindert  sich  die  Zahl  der 
Ansgeschiedenen  auf  rund  79  OCX).  In  dieser  Zahl  sind  fernor  nuch  die 
durrh  Tod,  Uebernahme  in  das  Verhftltnifs  von  Eisenbahuunterbeamten, 
mit  Uufallrent^n  oder  Pensionen  aos  der  Abtheiluog  B  ausgeschiedenen  Per- 
sonen mitenthalten. 

Bei  der  Abtheilnng  B  der  Pensionskasse,  d.  h.  bei  den  stftndigen 
Arbeitem,  wird  der  Anstritt  ans  der  Beschiitignng  bei  der  Eisenbahn  von 
Jahr  zQ  Jahr  geringer.  Im  Jahre  1891  sind  aus  der  Abtheilnng  B  Qber- 
hanpt  ansgeschieden  11 840  Personen. 


Davon : 


in  Folge  Ablebens 


1067  Personen, 


Uebertritts  in  den  Bezng  einer  Pension 
Oder  Ausnahmerente  


150 
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in  Folge  bahuseitiger  Gewahniiit^  einer  Unfall- 
rente   


94  Personeo. 


Ueberuuhnie  von  Mitgliedern  in  d:i>s  Ver- 
baltnifs  von  Eisenbahnunterbeamleu  . 


5083 


zusammen     6  3{>4  Personen. 


sodafg  auf  sonntip^es  freiwilliges  oder  uiitrtiwilligee  Aufgeben  der  Bescb^' 
tigang  bei  der  fiisenbabn  uberhaupt  4  94G  Personen  entlallen.  Diese  letztere 
Zahl  betr&gt  4,w  %  t^^''  dunrhschnittlichen  t&glicheu  Mit^jlieiK'rzahl,  wo- 
hingegen  die   i;! -i<  hartigen   Falle  bei  fruhereu   beiden  Pension*- 

kasssen  si(  h  auf  5,u7  and  6,06  Vo  ^l^n  boiden  vorhergehenden  Rechnnngs- 
jahren  bi'laiiten  haben.  Vnn  den  4946  Personen  erhielten  3  732  ihre  Bei- 
tr&ge  zurfurkerstattet :  81  dieser  Personen  batten  bei  ihrem  Ausscheiden 
bereits  eine  mindestens  zehnjfthrige  Mit^licdschaft  bei  der  Abtheilung  B 
und  den  fruhereu  PeD8iou8ka«sen  zuruckgelegt,  Besonders  bemerkenswerth 
ist  die  stete  Steigerung  der  Zahl  der  aas  dem  Arbeiterverhaltnisse  in  die 
j^tellungen  vnn  Eisenbahnunterbeamten  ubprtret«  ntlen  Mitglieder;  sie  betrug 
1036  im  Jahre  1887/88,  1364  im  Jahn-  18H8  W),  2  177  im  Jahre  1889/90. 
3096  in  der  Zeit  void  1.  April  bis  Ende  1890  und  6083  im  Jahre  1891. 
daranter  231  mit  einer  mindesteus  /eht^fthrigen  Mitgliedschaft  bei  der  Ab- 
theilaog  B  und  den  friiheren  Pensionskassen.  Ihre  Beitr^e  erhaiten  seiche 
Personen  nicht  erstattet,  da  sie  in  gesiclierte  Beamtenstellungen  eintreteo 
nod  ihnen  sowie  ihron  Fainilienangehorigen  im  Falle  des  Eintritti?  der 
DieoHtun^igkeit  oder  des  Todei»  die  staatiiche  Fflrsorge  za  Theil  winL 

Die  St e r  b  1  i  cb  k e  i  1 82  i f f e r  bat  dnrcbscbDiltlicb  fGr  je  100  Mitglieder 
betragen  l,os  iro  Jabre  1891  bei  der  Abtbeilnng  B,  dagegen  0,99  im 
Jahre  1888  89.  l,u  im  Jahre  1889/90  and  086  im  Jabre  1880  bei  den 
frfiberen  Arbeiterpensionakasaen.  Vod  den  im  Jabre  1891  verstoilMoeD 
1067  Mitgliedern  der  Abtheilung  B  binterliefsefi  230  aolehe  AngehOrige, 
die  einen  Anaproch  anf  Wittwen-  und  Waiaengeid  batten,  and  87  aolchs 
AngehOrige,  denen  die  Beitrftge  der  Veratorbenen  zarfickzazahlen  wares. 
Bei  den  ilbrigen  760  Sterbef&llen  bei  der  AbtheUang  B  handelte  es  Mch.uD 
Kasaenmitglieder,  die  bei  mindeatena  f&n^hriger  Mitgliedacbaft  keine  be- 
zngaberecbtigten  FamilienangehOrigen  hinterlielisen,  oder  die  eine  f&nQfihrige 
Mitgliedacbaft  noeh  nicht  batten. 

Ueber  die  Lebenaalteraverhftltniaae  des  Mitgliederbestandes.  ao- 
wie  der  eingetretenen,  auageachiedenen,  veratorbenen  Mitglieder  n.  s.  w. 
giebt  im  iibrigen  die  Aniage  A  nfthere  Anakanft. 

Zum  Zwecke  der  Entrichtnng  von  Geldbeitrftgen  werden  iS» 
Kassenmitglieder  bei  den  beiden  Abtheiiungeu  der  Pensionskaaae  nadi 
der  H<lbe  ihrea  JLohneinkommens  in  folgende  Kiaasen  eingetheilt: 
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b«i  d«r 

Lohnklasse 

I     1     n     i    III    1    IV        m  m 

m  it    T'  i  i;  G  111    T  n  ar    ?  r  «•  r  fit  e  n  ?  t  r 

bthailnng  A  .  .  . 
n       B  .  .  . 

bis  1,16  M 

yon 

1,16— Ijfta 

bis  l,»iJf 

1                '  1 
von      !      von      I  1 

1,83— 2,«     l2,«»»^iwn«hrj       —       1  — 

1       von            von      '  von 
desgl.    1  2,83— 3,5  .-^  1  3,5— 4       mehr  aU 
1  i 

Am  1.  Januar  1892  vertheilten  sieh  die  Kaasenmitglieder  in  folgender 
Weise  anf  die  einzeloen  Lohnklassen: 


bei  der 

Anzahl  der  Hitglieder  der  Lohnklasse 

I     '     II     j    m         IV        IVa    ,  IVb 

4  667 

62823     104 li^  ;    410^  , 

91386      66812*  16892, 

I 

1 

1 

B  

6676  i  62D2 

1 

Die  Wochenbeitrftge  —  bei  der  Abtheilang  A  14  4,  ^  24  und 
80  4  ffir  alle  Mitglieder,  bei  der  Abtheiiuiig  B  28  ^6,  42  4,  56  4,  66 
und  764  ftlr  mSnnliche  Mitgiieder  betragend^  —  werden  zur  HfiJfte  von 
dem  Lohne  der  Kassenmitglieder  gekfirzt,  zur  Hftlfte  von  der  Verwaltnng 
aus  den  EtseiibabnbetriebseiDnabineii  als  Znschnfs  entnommeD;  fur  die 
Daner  von  Erkrankungen  und  von  milit&rischen  Dienstleistongen  der 
MitgKeder  rabt  die  Beiiragsleistong,  w&hrend  bei  anderen  nnr  vor- 
iibergehenden  Unterbrechungen  der  Boschftftigung  bei  der  Eisenbabii  den 
Kassenmitgliedern  zur  Aufrechterhaltung  nnd  Fnrtsetzung  ihrer  Anrechte 
die  Weiterzahlung  der  Beitrage  gestattet  ist;  dauert  die  Unterbrechung  in 
Urlaubsfallen  langer  als  zwei  und  in  anderen  Fallen  iSnger  als  vier 
Worheii.  SI  I  liaben  die  Miturlieder  fiir  die  fiberschiefsende  Zi  it  keinen  An- 
spruch  aut  <lie  Mitbethciliguiig  der  Eisenbahnvciwaltung  an  der  Bei- 
tragsleistuug,  sie  niiissen  den  Beitiag  vielmebr  allein  in  voller  Uuhe  ent- 
richten. 

Dip  EinnabintMi  dfi  Arhoiter)Kiisi(mska«!Sf*  im  Berichtsjabre  werden 
durcb  tolgeude  Zusainmenstellung  vcrauscbaulicht; 

1)  Fflr  weibliche  Mitglieder  der  Abtbeilnng  B  betragen  die  WochenbeitrJ^e 

10  VN,  U]  .>,  *20  1^,  24  4  nnd  28  w 
Archiv  far  l£wenbabnw«a«ii.  1*^ 
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BfeZfcichjiung 
der 

Einnahmen 


Im  Jahre  1891 

(Iberhaupt 

Abth  A    Abth.  B 


Dnrehtcbaittlich  ftof  eiu  Mitglied  ksma 

Abtb.AiAbth.B         frOhere  PeasiomkMiCi 
1891   .j   1891   ';i889/90l  1888/bS^   1-87/88  ld*5 


ZinBeii  lies  Vermiigeub  . 

fiintxittsgelder .... 

LMfende  regelmftfsige 
Beitrttge: 

a)  der  KaBeenmitglie- 

•     •      •     •     «  ■ 

b)  <lor  Eisenbahnver- 
waltung  

Beitragsnadutablniij^en , 
Beitriiirf  wiihreml  lan- 
perer  I'nterbrechun- 
gen  der  Beschiii'tignng 
uud  Beitrftge  ehema- 
liger  MitgUeder  der 
MliereA  bramiBcdiwei- 
giscben  Arbeiterpen- 
Bionskaiie  

Beieadere  Sterbekuiea* 

beitr&ge  ehemalifrer 
Mitglieder  der  ubtr- 
Bchlesischen  Arbeittr- 
peDaionskasse    .   .  . 

Ersatzleistungen  tier 
Krankeiikasseii  u.  8.  w. 

Wieder  eingesablie  Bei- 
trtge  

Soutige  Einnahmen.  . 


Endsamrae 

degegen  im  Jabre  1889/90 

1888/89 
1887/88 
1886'87 


4if32o  I  5&8715 
-  M217 


I 


1S8S779  '  1970005 


1288772  I  1270005 


960 


499SI 


990 


253 

575 

1876 
865 


2610343  3  204Ua2 

—  8  903  628 

—  3  066  (vt8 

—  2  536  914 

—  1978299 


0,w 


5,11 

0,« 


Oil€ 


1 


_  I 


12,4«  ,  29,«> 


fl 


4t6l 

0,>& 


11^   '  21,«« 


ll,<o   I  I0,e7 


0»tt 


0,01  ■  — 


0.08    .  — 


—  I  39,>o 
_  j! 


4» 

Off  1> 


9StM      90JI  lOv 


11»M      10^«  IM 


0,M 


0,04    j  0,w 


—  »r 
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Die  Uebersicht  cii^Meht  eine  wesentliche  Steigerong  derjenigeii  Bei- 
trftge  und  Znschiisse,  die  den  Abtheilungen  der  neneo  Kasse  fur  die  st&u- 
digen  Arbeiter  zufliefsen,  gegenflber  den  BeitrSgen  uud  Zu^cliussen  /.u  den 
fraheren  Arbeiterpensionskassen.  Im  Jahre  1889/90  sind  den  Pensions* 
kassen  dnrcbsehnitUicb  fiir  jedes  Mitglied  21,M  M  Beitrfige  und  10»ft7  ,a 
ZnschQsse,  zastinmen  32^1  JK  zugeflossen;  dagegen  haben  im  Jahre  1891 
die  dnrchsdmittlieheB  Beitrftge  jedes  UitgMedes  ll,fiO+ 6,13  =  17,72  use  und 
ebenaoviel  die  ZuschlUee  der  EisenbabnTerwaltnng,  zosammen  also  35,44  at 
betragen.  Aus  dieser  Gegenfibersteliiing  geht  zugleich  hervor,  wie  erheb- 
lich  die  atftndigen  Arbeiter  trotz  namhalter  Verbessemng  ihrer  Anspruche 
dadurch  entlastet  worden  sind,  dafe  die  Eisenbahnverwaltung  vom  1.  Ja> 
Duar  1891  ab  den  iZuschoTs  zn  beiden  Kaasenabtbeilongen  anf  den  vollen 
Betrag  der  von  den  Mitgliedem  selbst  zu  tragenden  Beitrftge  festgesetzt 
hat.1)  Wie  im  zweiten  Absclmitte  der  Darstellong  uber  die  Erankenkasseii 
berechnet  iei,  zahlten  die  Arbeiter  im  letzten  Jahre  zu  den  Krankenkassen 
aus  ihren  eigenen  Mitteln  einen  Jahresbeitrag  von  darchsehnittlich  14,93 
danach  ergeben  sich  als  durchsebnittlicher  Jahresbeitrag  zu  den  Kranken- 
kassen  und  zn  den  Abtheilungen  der  Pensionskasse  fur  einen  st&ndigcn 
Arbeiter  14^  jf  +  ll,eo  Jt  +  6,i9  m  »  32,65  ^,  fur  einen  sonstigen  Arbeiter 
14,98  jsf  H-  6,19  ur  =  21^  uv. 

Zu  den  Knapj).schaftskaasen,  welche  auch  schon  vor  rials  des  Iiiva- 
lidituts-  1111(1  Altcrsversicherungsgesetzes  die  Zwecke  sowohl  voii  Pcrision.s- 
als  auch  von  Kiankeiiku^^sen  erfiillt  haben,  entrichteten  im  .laiiiv  18S7 
flur  (  hschnittlioli  die  standigen  (meistberechtigten)  Mitglieder  38.91  uud 
die  uustandigeii  (niiii(lerhprpchtij?ten)  Mitglieder  22,2g  u/;  fur  die  Jain  r  18BS. 
188iJ  und  1890  siud  die  Beitrilge  der  standigen  und  unstandii^en  Mitylieder 
nieht  getrennt  veroffontlicht,  iiberhaupt  wird  der  Jahresbeitrag  aut  (lurch- 
sclinittlich  31,46       31,^>a  .//.  und  3B  4i  augegeben. 

Die  in  der  Zusammenstellung  aufgefuhrten  Beitragsnachzablungen 
werden  von  srilchoii  Personen  geleistet,  die  ihre  Anspruche  gegenuber  der 
Abtlieihmg  B  der  Pensionakasse  noeh  auf  fruhere,  vor  ihrem  Beitritte  lie- 
gende  Bescbaftignn?s/oiten  ausdehnen  wolien,  diese  Nacbzahiungen  werden 
in  einigen  Jabren  abgetragen  sein. 

Neben  den  Einnahmen  aus  den  Beitrftgeu  und  ZuscbQssen  sind  auch 
die  Zinsertrfignisse  des  VermOgens  erheblicb  gestiegen,  da  naturgemsr:< 
sich  die  VermOgensbestftnde  stark  erhOhen.  Im  Jahresmittel  wurde  bei 
der  Abtbeilung  B  eine  Verzinsung  des  Vermftgens  von  etwa  3,65  7«  erzielt. 

I  I'li^  /.um  I.  Januar  idUl  betru|^  der  Zuschufs  des  Ei^enbalinOetriebst'onds  nur 
die  U&ltte  der  Mitgliederbeitrage. 

74* 
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Die  A  US  gab  en  der  Penaionskasse  warden  in  nachetehender  Tifel 
Qbersielitlieb  dargesteUt: 




Bftseicbnang 
der 

AmBgAben 

Betrag  der  Aus- 

gaben 
im  Jahre  1891 

In  HimderCetelii  d«r  Oanostii 
hat  die  Aaigabe  Iwtngii 

Abth.  A 

Abth.  B 
M 

bei  der 
Abth  B 

1891 

bei  den  frflheren  PensiM 
1889.901 1886/89 11887/BB 

A.  1  A,AI^Uh^Uk4te  A  ABA 

148966 

— 

1 
1 

"~  1 

Biihelohii  (Penuon)  derPtnsionire 

908687 

66^ 

99J9  i 

Sldt 

Avsnabmcrenten  

1966 

0,tt 

~  f 

Wittwengeld  (eiiischliefsl.iiDTO M 

1 

Kapitalabttndungeu  bei  Wieder- 

;  \ 

1 

150  167 

26,43 

14,6A  ' 

Va 

1Vft.isi>Ti  itaI  fi 

50036 

8,46  f 

4,78 

4,93 

4,«( 

916^0^610   Mini    10116  tOii  t^eil- 

1 

1 

ftinntfrfti    Rnwie  von  w^n 

rier  Pensionftre  nnd  Ktuiseumit- 

42G0 

0,72 

0,M 

71  1 

74 

1 

7828 

1,33 

1,18 

Zuriickgezahlte  Beitr^e: 

1 

i 
1 

! 

an  aQsgeMshiedMie  MitgUedw . 

104467 

17,os 

^  22,T* 

IGjM  ' 

11,M 

an  die  Hinterbliebenen  Terstor^ 

! 

1 

bener  Xitglieder  .... 

9971 

li*T 

1     -  i 

1 

99180 

0|1»  , 

Sonstige  Aoagabeii  

IB  Wl 

r.,v. 

21,61  ') 

15,-  ' 

.  . .  ■> 

Endsumme 

Dagegea  im  Jahre  1B89  90  .  .  . 
»         II      If     188B  89 

,       n     1W88  .    .  . 
^         n       n      liiSiij&i  .    .  . 

175  173 
~~  1 

590  6d5 

816354 
713166 
680151 
324971 

100 

i 

■  ~  i 

-  1 

_  1 

! 

_  1 

1 

Die  Anegaben  der  Abtheilung  A  haben  —  abgeeeben  yon  den 
darch  die  EinfQhnmg  der  neuen  Satzungen,  dnrcb  die  Erriehtuiig  der 
Scbiedsgerichte  u.  s.  w.  herbeigefObrten  Verwaltungskosten  nnd  der  BOiutigeB 
Ansgaben  an  Provisionen  u.  e.  w.  beim  Ankauf  von  Werthpapieren  — 
ill  den  auf  Grand  dee  Invalidit&ts-  and  AltersvereicberongHgeeetzes  ge- 
zahlten  Altersrenten  bestanden.  Der  Geeammtbetrag  dieeer  durch  Vcr- 


1)  Die  an  der  Zahl  100  noeh  fehlenden  Prosentsfttse  entfollea  anf  Beitnp* 

iiberweisungeii  zwigchen  den  beiden  friilieren  Arbeitorpenaionakaaaeik;  dieseAvigK^ 
poaten  aind  bei  der  neuen  einheitliehen  Kaase  weggefallen. 
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mittlung  der  Reichspostverwaltung  an  die  ftlteren  Mitglieder  der  Pensions* 
kasse  gezahlten  Altersrenten  hat  im  Bericlitajahre  205842  at  betragen; 
davoD  trfigt  das  Reich  63577uir,  sodafs  die  Abtheilang  k  der  PeDsions- 
kasse  142265  u9f  an  die  Post  erstattet  hat  Obwohl  dieser  Betrag  erst 
Dach  Abschlnfs  der  Bechnnng  far  das  Jahr  1891  abgefOhrt  werden  konnte, 
ist  er  seiner  £ntstehimg  entspreehend  m  die  Ausgabetafel  als  Ausgabe 
anfgenommen  worden.  —  Am  1.  Januar  1892  befStuiden  sich  1486  Mit- 
l^lieder  der  Pensionskasse  im  Bezuge  einer  Altersrente  neben  ibrem  Lohn- 
«inkommen;  von  den  Rentenempf^ngem  waren  geboren: 

42  iiu  Jahre  1810  mid  fruher, 


19 

It 

1811 

23 

1812 

30 

n 

1813 

43 

n 

1814 

91 

1815 

94 

ibiti 

114 

» 

» 

1817 

182 

1) 

1818 

251 

1» 

1819 

311 

1820 

286 

» 

1821. 

Weltere  Mittheilungen  liber  die  Altersrentenempl&nger  enth&lt  die 
Anlage  B.  —  Invalidenrenten  sind  im  Berieht^abre  an  Eiseobahnarbeitcr 
noch  nicbt  gezahlt  worden.  Die  Zahlang  dieser  Renten  hat  jedoeh  mit 
dem  Beginn  des  Jahres  1892  begonnen,  sodafs  far  die  kiinftigen  Recit- 
nuDgsjabre  betr&cbtliche  Ansgabesteigerangen  zn  erwarten  sind. 

Die  Ausgaben  der  Abtheiluiiij  B  entsprechcn  tiir  das  Jahr  1891 
iiocli  irtMiau  deu  Leistuugon  der  fruheien  ArlieiterpensitjiK^kassen.  Die  An f- 
wandsiiijiiiipn  hahen  mA\  dnher.  wic  hish<  i,  stt'tit;,  jedoeh  iiaturgeiiiafs  in 
nur  lariK-^aiiiLT  Steiu.erLiiis  t-rlioht.  da  die  AnsprucliL'  anf  die  satziing-.s- 
UKilsiiTrii  Leistuiigeu  dieser  Abtheiluiig  von  der  Zurucklt-gmiu  eiiior  zehn- 
Jalirigeii  Mitu:liedschaft  abhSngig  gemaoht  sind,  die  iiberwiegende  Meliizahl 
der  Mittiiieder  abcr  norh  nieht  so  lange  der  Abtheiluiig?  B  iind  den  tViiheri  u 
rensiion.^kassen  aiigehdrt;  diese  letztereii  Kassen  haben  bis  ziini  Jahre  18h5 
uur  in  kieinerem  Umfange  bestandeii  und  erst  vou  dieseni  Jahre  ah  eino 
grofsere  Ausbreitunir  p:cnommen.  Von  den  am  1.  Jannar  1892  vorhandeu 
gewesenen  llfcJOQG  Mit|$liedern  hatten  erst  1( )  3(5")  eine  zehnjahrige,  aii- 
rechnungsfi&hisxe  MituHedsidiat't  /.iiriiekgelegt  (y;egen  H  749  am  1.  Jannar  1891, 
9154  am  1.  April  imx  7  bl7  am  1.  April  isS'.t  und  7  20Ci  am  1.  April  1SS8). 
Bei  23053  Mitgiiedern  betrug  die  Mitgliedschaft  am  1.  Januar  1892  fuiu 
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iiiid  mehr  ul>fr  noili  nicht  voile  zelin  Jahre,  wahrend  82688  Mitglieder 
eiiie  fOnfjiihrige  Mitgliedschaft  noch  nicht  vollendet  hatteu.  —  An  Ruhe- 
lolmen  (Pensionfii),  Ausnahmerenten  (Pensionen  ira  Falle  des  Eintritt* 
der  durch  den  Dien.st  hervorgenifi'iitn  Erwerbsmifiiliifikeit  vor  Ablanf 
ciner  zehnjAlirigen  Mitgliedschaft).  Wittweogeld  einscbliefslich  der  X\)- 
findungen  bei  der  Wiederverheirathuni?  von  Wittwen,  Waisengeld, 
Stcrhegeld  und  UnterstutzungeD  sind  in  den  Jahren  1886/87  88216  j/f 
1887/88  101997.//,  1888^89  312  497.//,  1889/90  348960  uy,  in  der  Zeit 
voni  1.  April  hh  31.  Dezember  1810  282  670.//  seitens  der  frfiheren  Pen- 
siooskasseii  und  im  Jabre  1891  422  147  m  seitens  der  Abtbeilaog  B  der 
Pensionskasse  gezabit  worden.  llngefahr  in  demselben  Verb&ltiUAde  hat^ 
wie  die  nachstehende  Tatel  ergiebt,  aucb  dieZahl  der  Bmpf Anger  der 


1  [  P 


11 'iL''"?!  /i:L':''MiiTninrn, 


Mn  1.  Jairaar  1H91  warev  vor* 

banden   

Iia  Jahre  1891  aind  bintngetreten 

Im  Jahr«  IfW  itnd  ana  dem  Be- 
zuge  ansgeiohieden  .... 

Am  l.*Jan«ar  168a}  waren  vor- 
handen   


Durchschnittlich 


/aht  der  Enipfanger  and  Empfingerinnea 


von 


von 
Peut»ionen 

tind  Wittwen-  ,  laaanmea 
Aa»nabme- 1     geld     '  WaiaeageW 


I 


901 
ISO 

96 

966 


1646 


191S 


44G6 

9 


67 


1678 


S188 


jIi  ^aren 

1 

1S91  .'twa 

I  760 

2060 

1890  „ 

838 

1  5(;4i 

1670 

4lA>4 

1889/90,, 

763 

i3t>y 

1451 

3683 

1888  89,. 

705 

1  177 

1212 

80M 

1887  88  „ 

618 

1044 

1068 

2680 

8016 


Die  Zahl  der  Bezugsberecbtigten  bat  sirh  im  Jahre  1891  narb 
Abzug  des  Abgangs  von  dem  Zugange  uni  in.sgesammt  567  Pers<»iiett. 
und  zwar  urn  54  Pensionilre.  snwie  227  Wittwen  un<l  27G  Kinder 
von  verstorbenen  Mitgliedern  und  Fensiouareii  vern)eiirt.  In  der  he- 
zoiohneten  Zeit  sind  132  KasRenmitglieder  nach  mindestens  zehii- 
jabriger  Mitgliedsrhalt  und  IH  Kasseninitjilieder  schoii  vorher,  jedooli  in 
Folffc  ciner  mit  ihrer  ditiistliohen  Thiitigkeit  im  Zusamm'^nhnnge  stti'beuden 
Krankbeit  oder  Verietzuug  erwerbaunfi&hig  geworden  und  mit  Pension  oder 
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Ausnahnierente  in  (Ipti  RuliestaiKl  iiftnten,  wahrend  94  KaMeninitglieder 
(bei  (lor  AbtbdiluDg  B)  bei  Betriebsunt^lien  verletzt  worden  sind  und  Un- 
fallrenten  aas  dem  Eisenhahnbetriebsfonds  angewiesen  erhalten  haben. 
Von  den  in  den  Ruhestaud  getreteneu  132  Mitgliedern  wareo  11  inzwischen 
in  das  Beamtenverh&ltnifis  &bergetreten. 

Es  storben  im  Jahre  1891  Qberbaupt  1 164  MitgUeder  and  Pentdonftre 
der  Abtheiltmg  B:  in  86  P&Uen  batten  (tie  Hinterbliebenen  einen  Ansprach 
aiif  EntscbftdigDng  nach  den  Uniiillversicherangsgesetzen,  ffir  294  Wittwen 
wnrde  Wittwengeld  nnd  ftr  184  Waisen  Waisengeld  aas  der  Abtheilang  B 
der  Pensionskasse  angewiesen.  —  IMe  f&r  verBicherangsteclinische  Wabr*- 
scheinlicbkeitsberecbnongen  besonders  wiebtigen  Angaben  fiber  die  Alters- 
Terbfiltnisse  der  nea  hinzagetretenen,  aasgetretenen  and  vorhandenen 
EmpAnger  von  Kassenleistungen  sind  in  der  Aniage  B  Qbersichtlich  za- 
sammengestellt  Ergftnzend  ist  nocb  za  bemerken,  dafs  im  ganzen  fftr 
18  Mitglieder  eine  Aasnabmerente  angewiesen,  von  drei  Gmpfangern  des 
Oebartsjabrgangs  1^27  aber  eine  Person  wieder  aus  dem  Bezuge  der  Rente 
aosgeschiedeu  ist.  mithin  in  der  Spalte  6  der  Aniage  B  als  Bcstand  am 
1.  Janaar  1892  17  Personen  aufzafflhren  waren.  Von  den  im  Jahre  1891 
mit  Hinterlassnng  empfangsberechtigter  Kinder  verstorbenen  184  Mitgliedern 
and  Pensionftren  (Spalte  13  der  Aniage  B)  haben  hinterlassen 

36  je  1  Kind, 
61  9  2  Kinder, 

37  „  3  „ 
30  ,  4  , 
18  »  6  ^ 

12  9  6  und  mehr  Kinder. 


Die  8&mmtlichen  vorhandenen,  zum  Waison^ehlbcztigfc  benM-htittten 
Kinder  vertheilten  sicb,  wie  foigt,  auf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgiiuge: 


Anzabl 

bei  eiueiu  Lebeosalter  von  Jabren 

14  18 

12 

111 

10,  9     8     7  6'6'4|8 

»  1  1  ,  0 

am  1.  Janaar  1691 

201  196 

176 

187 

111  1 
172  127  161  186  126  100  108  73 

64   46  41 

217  206 

218 

207 

168  L 189 1 179  160  144  134  117  1  90 

73  66  .  29 

Die  dnroh 

scbnit  t 

licl 

1  (Ml 

Jahr*'sli('/ii';('  (II  I-  am  1.  Januar  18U2 

vorhandenen  Empfanm^berechtigten  stelltfii  .>i<'h  tiii-  IVMisioniire  auf  222 
fur  Empfauger  vdii   Aiisnahmerenten  auf  158       fiir  Wittwen  auf  86  M 
und  fur  Waisen  aul  24  ^.    Dais  die  S;tt/e  nicbt  hober  sind,  hat  vor- 
nehmiicli  darin  seiiien  Grand,  dais  die  butretlendeu  Arbeiter  der  Ab- 
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tlii  iluiig  B  und  der  friiheii^u  Kassen  nur  verli;iltiiir>uiiil;;ig  kur/e  Ze'it  an- 
geh^^rt  habeu.  Wo  die  Kassenbeziiiie  sii  h  als  uii/iiliinglich  erwieseu  haben, 
.sowie  aufserdem  in  den  zalilreichen  Fallen,  in  weldien  von  erwerbsunfahig 
^t'\v..rtlt'ueii  Kassenmitgliedern  oder  von  den  liiuttirbliebenen  verst'»rl>enfr 
Kas.^t'uuiitgiieder  weder  satzungsmftfMi^e  Pensionf«kassenbezri£rp  n"(  h  au- u 
Renten  uuf  Grund  der  Unfallverjsiclioningsgt'setzt'  beansprucht  winhn 
konnten.  sind.  wre  in  den  fruberen  Jaliren,  an^  den  bcreiten  Mitt-lii 
der  Eiscnbaluiverwaltung,  sowie  aus  einigen  der  Eiseubahnverwaltuiig  lar 
V«'rfugnng  stehenden.  ans  den  Vermriir»«n>he.stftnden  fruhen»r  Kassen- 
einrirhf tin^i'ii  ausi^cxuidtM-trn  llilt'sforuls  einmali^e  and  laufonde  Beihiikn 
gt'wiilirt  wordeii.  Der  (ifsaniintltotra^  soldior  ({eihilfen  kann  spbat/ungs- 
weise  I'iir  <las  Jahr  IbDl  aut"  t'twa  52<)0( »_).<-/  anirtMiomnK'n  wenlfii.  aU- 
gesehen  von  (lenjeuigen  e  ben  tail  8  nidit  unbeliacbtliciieu  Suunnen.  w<lrlie 
liir  die  uocb  in  der  Beschaftigung  befindliehen  Arbeiter  bei  Uugiiieks-  und 
sonstigen  Noibffillen  in  ibien  Familien  neben  <\m  Kninkenkassenleistunffen 
als  Beibilfcn  verwendet  sind.  DnrHi  die  Gt  wahrniig  solcher  Beihilfen  aus 
(Ion  Ponds  der  EisenbahDverwailung  wcrden  die  llarttn.  die  niit  einer 
liingeren,  zur  Erhaltnng  der  I.eistungstahigkeit  von  Pensionska^s.senanstaiteu 
aber  unerlafslichen  Warle/eit  atif  die  Kassenleistungen  fur  die  Falle  fnlh- 
zeitiger  Erwci  h^iuiiiiibigkeit  oder  frflhzeitigeu  Todes  nothweudigerweise 
verkuiipft  sind,  gemildert  und  beseitigt. 

Die  Suninie  der  aus  der  Abtbeilung  B  der  Pensionskasse  zuruck- 
orstatteten  Heitrage  ist  erheblieh  geringer.  als  in  den  vergangeneu 
.labren  bei  den  truberen  Pcnslnnskassen.  Dies  ruhrt  daher,  dafs  nach  den 
neuen  Satzungen  denjenigen  zablreichen  Mitgliedern,  die  in  Staatsbeamten- 
stellungen  iibernommen  und  m  der  Folge  der  staatlichen  Beamtenfursorge 
Thoilbaftig  werdon.  keino  Beilrage  ans  der  Pensionskasse  niehr  erstattet 
w  idon.  An  die  unler  Einhaitung  der  Kiiiidigungstrist  ordnungsm&fsig 
aus  der  Besidiiil'ligunu  boi  der  Eisenbabu  ausgesrbiedenen  Arbeiter  ist 
liinf^efren  eine  we.seiitlitdi  liidiere  Suniine  von  Heitragen  zurnekir*'J^:ih!t 
WMiden.    Anfsprdcin   liaben   zuni   ersten  Male  im  Jahre  die  Hinter- 

bliciieneu  v(»ii  .S7  narb  einer  Mitgliedschaft  von  fiinf  aber  imch  niebt  /ehn 
Jahren  verstorbenen  Kassenniitgliedern  die  Beitrage  der  Verstorbenen  zuruck- 
erhalton.  Die  antbeibgen  Zusebiisse  der  iMsenlialmverwaltuni;  verbleiben 
in  alien  Fallen,  sei  es.  dafs  die  Beitrage  den  Mitgliedern  ganz  oder  zura 
Tbeil  zuriiekgewiilirt.  eder  aber  iiberliaiipt  nieht  erstattet  werden,  in  voller 
TInbe  der  Abtbeilung  B,  deren  VermOgeuslage  dadarch  vortheilhaft  beeto- 
llulsit  wird. 

Die  erzielten  Ueberscblisse  und  die  Vermdgensbest&nde  werdeD 
in  nachfolgender  Tafel  zusammeogestellt: 
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im  JahM  1891 

Dnroliidiiiittlieh  anf  je  Kassenmitglied 
kommen 

f"  ~ 
Abtb.  A    Abth.  B 

1 

at    1  M 

AbtL  A ; 
1891 

at  1 

li 

Abtb.  B :'  Mbere  PenaionilcMaan 
1891  , 

^     ||  18S0/90 1 1888/88  |  1887/88 

UeberscbUsse  in  den  im 
Kopfa  beBMchueten  Jahren 

1 

2^5170  3614067 

i 

12^ 

99,3  I  dOt!> 

MM 

y«rinOge]iabestllBde  am 
ScUutM  der  im  Kopfe  be- 
seichneten  Jahre  .  .  ,  . 

248&170  '  16689664 

1 

i 

I 

1 

143><4  ! 

1 

147,9  1  ia6»6 

Hierbei  sind  die  Werthpapiere  naeh  dem  Auleaufspreise  oder,  soweit 
dieser  in  einzdlnen  Ffilldn  nicht  beicaiiiit  war,  mit  dem  Knrse  vom  1.  Ja- 
nnar  1891  eingestellt  worden.  —  Die  Abthmlmig  A  hat  am  1.  Januar  1891 
ihre  Wiricsamkeit  ohne  jegliches  VenoOgen  begoonen;  ibr  VermOgen  besteht 
deshalb  lediglieh  aus  dem  Ueberschusse  des  ersten  GeschftftsjahreB.  Das 
VermOgen  der  Abtheiltmg  B  setzt  sich  aus  den  gesammten  BestftndeD  der 
Mheren  Pensionskassen  nnd  aus  dem  Ueberschnsse  des  Jahres  1891 
2usammen;  in  der  Gesammtsnmme  hat  sich  dasselbe  zwar  erheblich 
ge»teigert,  dagegen  stellt  es  sich  im  Dunshschnitt  fttr  jedes  der  am 
Schlusse  des  Jahres  1892  vorhanden  gewesenen  Mitglieder  niedriger  als  der 
Darcbscbnittesatz  des  VermOgens  der  Mheren  Eassen  am  31.  Dezember  1890. 
Theils  rfihrt  dies  daber,  dafs  die  Mitgliederzahl  im  Lanfe  des  Jahres  1801 
sich  ungewdhnHeb  stark  vermehrt  hat;  zum  anderen  Tbeile  kommt  anch 
in  Betracht,  dafs  der  Abtheilnng  B  der  Pensionskasse,  nachdem  die  In- 
validenversorguog  in  dem  reichsgesetzlich  vorgeschriebenen  Umfange  anf 
die  Abtheilnng  A  iibergegangen  ist,  wesentlieh  geringere  Verpllicbtnngen 
als  den  frfihereu  Pensionskassen  obliegen,  und  dementsprechend  auch  die 
Decknngsmittel  bei  der  Abtheilnng  6  nicht  in  gleicher  flOhe,  wie  bei  den 
Mheren  Pensionskassen,  erfbrderlich  sind. 

Vergleieht  man  die  Sntwieklimg  der  Vermdgenslage  der  ans  neuerer 
Zeit  berrOhrenden  Pensions-  und  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefslieh  der 
Bankrankenkassen,  der  prenfsiachen  Staatseisenbahnverwaltung  mit  der 
YermOgensentwieklung  der  schon  Jabrzehnte  hindnrch  in  Wirksamkeit  ge- 
wesenen  Kuappschaftskassen  in  Preursen,  die  schon  vor  Erlafs  des  Inva- 
liditftts-  und  Alters?ersieheningsgesetzes  sowohl  die  Invaliditftts-  nnd  Hin- 
terbliebenenversorgung,  als  auch  die  Krankenf1lr»orge  bezweekten,  so  er- 
giebt  sich  folgendes  Blld. 
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Se  be- 
trng  am 

Schlosse 

des 
Rech- 

jahres 


2 

Die  Zahl  der  Mitglieder 
ttberhaapt  Darniiter 


bei  den 
Eisen- 
Knapp-  bahn- 
scbafts- 
kassen 


atln- 

dige 


stan- 

diire 

bei  den  Eisen-  (nieist-  J}^^'^^ 
berech-T  der 
tigte)  lEisen- 
bei  den'  ^iilm- 
1,-  arbei- 

.kaasen  schafts-  gions- 
I  kassen  ^  kasse 


Dm  VennSgen 


bei  deii 

Knapp-  I 

schafiB-  I 

kasien  I 


bei  lien 
Eisen- 
behn- 
arbeiter- 
kessen 

M 


In  den  in  der  t^rsten  SpaJte  btiwd- 
neten  Becbuiing&jahreii  being 


die 

Geeammtjahres- 
ansgabe 


dieit^B 

laafendeo  Iitv 
liden-.  Witttfi- 
0.  Waifenb^n^ 


bei  den  bei  den  bei  dec  ki4a 
Knapp-  Eisenb.-  Ka»pp-  £iiai> 
echafU-  'arbeiter.:  tdnlli-  aiM» 


kassen 


keuen 
Uf 


kassen 


kuKt 


1866 

88160e'lB6000 

1886 

836  878' 167  600 

1887 

331  lU»|157dU0 

1888 

866  767  167  800 

1888 

i 

887688.178751 

1890 

406aifi'l93  9O0 

1891 

—  2060«1 

180S91 ,  97051 

182«;21  50t>7H 
190  427  760<i2 


iS«) 449    91  077 
—  UtiOOti 


25  914000  5849000 

20  75-2  000  8  088000 
29  324  OUU.iU  824000 
3168400014878000 
34  61600o!l7  684000 

38  011000  19  374  000 
~  252170UU 


1748800097500001 11  mOWfllW 


18  396000  3  105  000 


112850nni)7(!» 


18  952000  3  374  000  11 972000; 


198850008518000 
9087800o!89a6000 


1861SO0»tlSP 
l8809(iroM» 


21 996  000  4  495  OCiO  13  638000  2MW 


—  62927(0 


in  (lieser  Uebersicht  ist  als  Kechuungsjahr  fur  die  Knappschaftskasscn 
ihhI  fiir  die  EisenbahnkrHukeiika.ssen  das  Kalenderjahr  vom  1.  Januar  bi> 
:U.  Dezeraber,  fur  die  fruheren  Eisenbahnpensionskassen  bis  einschliefelieb 
des  Jahres  1889  die  Zeit  voni  1.  April  bis  dX.  Marz  in  Betracht  ?ezogeu. 
sodafs  beispielsweise  fur  die  Peiisionskassen  als  RecluiaDgajaiir  die 
Zeit  vom  1.  April  1885  bis  81.  Miirz  angesohen  ist.  Die  fur  da^ 
Rechnungsjahr  1890  in  der  Spalte  4  angegebenen  Ziffern  bezieheo 
hinsichtlieh  der  fruheren  EisenbahnarbeiterpeDsioDskasseD  auf  die  Zeit  tou 
1.  April  bis  31.  Dezember  1880,  umfaasen  daher  nar  einen  Zeitraam  tob 
drei  Viertel  Jahren.  F&r  die  Enappschsftskassen  sind  die  ErgebDiMC  de» 
Jahres  1891  noch  nicht  verOffentlicht. 


8.  Die  ArbeiterkrankenkasscB. 

Den  l)arste!lunj2:Hi)  der  Ergebnisse  der  KrankenvtMsicherung  ini  He- 
it'i(  he  der  preufsist-hen  Staatseisenbahnen  lur  das  Kalenderjahr  18^U  li'^'^^n 
Xachweisungen  zu  Grunde,  die  von  den  KisenbahnbehOrden  in  AnlehuuD? 
an  die  zufolge  Bundesrathsheschliisses  vom  23.  Juni  1887  (Risenbahn- 
verordnungsblatt  1887  8.  36(j)  deni  kaiserlichen  .Statistiscben  Amte  eiu/u- 
reicbenden  Uebersichten  aufgestellt  sind.   Die  Nachweisangen  eotiudteo 
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Regen&ber  jenen  UebersichteD  in  einigen  BeziehiiDgen,  namentlicb  binsieht- 
lich  des  Umfanges  der  Fftrsorge  Mr  die  FamilienaDgehOrigen  der  Eaasen- 
mitglieder  noch  ergfinzende  Angaben;  diese  sind  ebenfidls  verwerthet. 
Eine  fibersichtliche  Darstellung  der  Zahl  der  Mitglieder,  ErkrankungslUle 
and  Krankheitstage,  sowie  der  fiinnahmen,  Ansgaben  und  VermOgens- 
bestande  bei  jeder  Eisenbahnbetriebs-  und  WerkstftttenkrankeDkasse  bietet 
die  weiter  nnten  abgedniekte  Anlage  0. 

Die  Betriebs-  und  WcrkstattcnkrankeiikasJist^n  haben  siimmtlicb  — 
einp  voriibergehende  Ansnahnic  ist  uur  bei  der  Werkstattenkrankenka«se 
ill  Siepen  nachgelasscii  —  einen  dreipro/eiitigen  Beitrau  <le^  Arbeitsver- 
dienstcs  ihror  Mitglieder  erhoben,  wovon  zwci  Drittel  auf  die  Mitiflieder 
und  ein  Drittel  aiif  die  KiseiibahnverwalTiuiii:  eiitfallcii  Der  sat/.uii^siiiarsige 
UmfatiK  der  Lei.stuiigen  der  Krankenka.sseii  —  tVeie  arztliche  HehandiuDg, 
Arznei  und  sonstige  Heilinittel.  Krankcugeid,  Kur  und  Verptlemnii^.  sowie 
Sterbegeld  —  ist  indessen,  wie  die  Spalfeii  35  his  1'2  der  Anlat^e  <'  zeigen. 
iu  Bezttg  auf  die  Dauer  der  Bewiliigung,  auf  die  Krankengeld-  und  Sterbe- 
geld s  a  tze  und  insbesondere  in  Bezug  auf  die  Fursorge  fur  die  Familieu- 
angehOrigen  der  Mitglieder  bei  den  einzelnen  Kassen  verschieden,  Je  nacli- 
dem  sick  seit  dem  Bestehen  der  Kassen  die  Vermftgenslage  gfinstig  oder 
weniger  gfinstig  entwickeit  bat.  AUe  Eiseubabubetriebs-  und  Werkstfttten- 
krankenkassen  obne  Ansnahme  aber  gehen  in  ihren  Leistungen  fiber  die 
gesetzlichen  Mindestleistangen  erbeblieh  hinaus.  Bereits  bei  einer  be- 
trftcbtliehen  Anzahl  dieser  Ka88en  ist  neben  der  Ansammlung  eines  Re- 
servefonds  die  Krankenffirsnrge  bis  zu  den  gesetzlich  zolftssigeu  UOchst- 
grenzen  ausgebaut  worden.  Nachdem  in  dieser  Ricbtung  oamentlich  auch 
im  Bericbtsjahre  namhafte  Verbesserungen  und  Erweiterungen  eingefuhrt 
sind,  gewShrtcTi  am  Ende  des  Bericbtsjahre s  heispielsweise  I2B  von  s&mmt* 
lichen  135  Betriebs-  und  Werkstattrnkraiikenkassen  die  Krankenfursorge 
auf  eine  Iftngere  Dauer  als  auf  13  Woehen,  und  zwar  zumeist  auf  26  Woehen^ 
in  einigen  F&llen  auf  20,  39  oder  40  Wocben  und  bereits  in  einer  betrAcbt- 
lichen  Anzabl  —  n&mlich  48  gegen  35  am  Schlusse  des  Vorjatires  —  auf 
ein  Jabr,  das  ist  auf  die  gesetzlich  zui^aige  hOehste  Dauer').  Zu  einer 
ErbOhong  des  gewObnlichen  Krankengeldsatzes  von  der  Hfilfte  des  zur 
Beitragsleistung  veranlagten  Tagesverdienstes  auf  einen  hOberen  Brucbtheil 
(secbs  Zehntel,  zwei  Drittel  oder  drei  Viertel)  waren  am  Scblnsse  des 


1)  Nach  der  vom  kaiserlich  Statistiscben  Amte  heraasgegebeueu  „8tatiatik  der 
Knuikeaversielierniig  der  Arbeiter  im  Jnhre  1890^  gewlhrten  im  Jahre  1800  von  je 
100  der  simmtliclien  BetriebskrsnkenkMBeii  des  Beichsgfebiets  nnr  80  die  Kriuiken< 
uiitersttttsnn;;  nuf  mebr  alt  IS  Woehen,  wShreud  70  Kasten  sicb  auf  die  Dsner  voa  l& 
Wocben  beschrftakten. 
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Berichtsjahres  bereit»  70  EasBen,  also  fiist  die  Hslfte  alJer  Eisenbaha- 
betriebs-  nod  WerkstftttenkraDkeDkasBen,  gegen  40  am  Schlnsse  des  Vor- 
Jahres,  geRchritten.O  Auch  die  satzungsmflfsigeu  S&tze  fQr  die  Beraessnsg 
des  Sterbegeldes  beim  Tode  von  Kassenmitgliedem  nnd  von  Famifien- 
angebOrigeD  der  Hitgiieder  sind  im  Bericbtsjahre  mebifach  erheblich  eriiftlit 
nrorden,  aodafs  viele  Eassen  am  JahresscbloBae  auch  m  dieser  Beziebnng 
die  ztUflBsigen  bOcbsten  Sfttze  gewftbrten.  Endlieb  ist  ▼ielfoch  nocb  die 
Fflrsorge  fllr  erkrankte  FamilienangehOrige  der  EasscDmitglieder  nament- 
licb  dadarcb  TerbeBseri  worden,  daTs  die  Eoaten  der  Arznei  and  fioostigea 
Heilniittel  zu  einem  grOfseren  Bruchtheile  als  biaher  Oder  auch  ztun  ▼oUen 
Betrage  aof  die  EasseD  aberaommen  sind.   Wie  nmfassend  die  FSrsoige 
fOr  Erankbeiten  and  Todesftlle  in  den  Familieo  der  EasaenangebOrigen  tod 
den  Eisenbabnkrankenkassen  gewftbrt  wird,  geht  insbesondere  daraiis  hervon 
daTs  die  Eassen  zn  diesem  Zwecke,  wenn  nur  eio  Drittel  der  Arztgebuhren 
ais  Kosten  der  ftrzt  lichen  Behandlung  derFamiHenangehSrigeii  gei  echnet  wird, 
iiii  Jahre  1891  rund  1  liK)  000  m  gegen  i)b2  000  ji  im  V^orjahre  aufgewendet 
liabcn.   Die  stete  Zunahnie  des  VermOgens  der  Kraukenka^sen  ISfst  die 
lioiTnung  gereehtferligt  er.seheinen.  dafs  in  dieser  Weise  die  Krauki  iitiirsorge 
nach   uiid  uadi  bei  alien   Eisenbahiikruukenkasseii    ohnv   Erhuhuug  der 
Mitgliederbeitrftgo  in  unifassendster  Weise  (?enrdnet  werden  wird. 

Die  Zahl  dor  Krankenkas.sen.  die  bei  der  1  );)r>:tellun^  /u  be- 
ruck.sirhtigen  sind.  betragt  jiach  der  Ania^e  ('  insue.>-aumjl  135,  wovod  7*5 
als  Betriebskrankenkassen  uud  6i»  als  Werkstfittcnkrankenkassen  bezeirh- 
net  sind:  samnitliche  Ka^*sen  sind  aut  (irund  der  sj§  59  ff.  des  Krankeo- 
versicherungsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  errichtet  und  gelten  daher  im 
Sinne  des  Gesetzes  als  Betriebs-  (Fabrik  )  Krankenkasseu.  Gegenukr 
dem  Vorjahre  ist  die  Betriebskrankenkasse  fiir  den  Bezirk  des  neu  er- 
richteten  EisenbahnbetriebsaTnts  in  Glfickstadt  vom  1.  April  1891  ah  biii- 
zugetreten.  Nebeu  den  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  sind  fur  die 
Ausfiihrung  von  EiseobaUuneubnntc?)  im  Jabre  1891  uberliaapt  nocb  Th) 
be8on(l(  re  Baukrankenkassen  aut  kilrzere  oder  I&ngere  Daaer  in  Wirk- 
aamkeit  gewesen. 

£ine  Uebersicbt  fiber  die  Zahl  der  Eassenmitglieder  gewilhrt  die 
nachstebende  Zasammenstellung: 

1)  Von  alien  BetriebskraukenkaMen  dea  Reichsgebiets  gewftbrten  am  SeUaiie 
des  Jabrea  1890  nnr  dreia^n  tou  Je  Hnndert  Kaasen  an  Krankengeld  mehr  ab  tf« 
Halfte  dea  zvr  Beitragaleistong  reranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitiglieder. 


TerBichftnuig  bti  d«ti  proiifiudi«ii  Stutsliahneii  im  Jahre  1891. 


Zahl  der  Hitsrlieder  der 

Zeitpankt 

Werk- 

Betriebs-  nnd 

nau- 

kranken- 

flt&tten- 
krankeii- 

Wcrkst&tten- 
IkrankenkBsaen 

kranken- 

kassen 

kassen 

znsammen 

kasgen 

iun 

1  .TAnnar 

152  492 

4]  403 

193  900 

2266 

1    Ft'hniar  1H'»1 

153  956 

41  671 

li>5  627 

2199 

n 

1    MiLrz  IHQI 

155  IWi 

42250 

197  856 

3  317 

t» 

1   Anril  IRQI 

Itil  197 

42  264 

203  451 

6  645 

«1 

1  Mfti  Iflfll 

170 1>34 

42  817 

218  461 

10665 

t* 

1  Jnnt  IMI 

178828 

48861 

816974 

18067 

tl 

1  Jnli  IMI 

178714 

48968 

216966 

12704 

fl 

t   Aiiffiiat  Ifini 

178489 

48198 

216687 

11196 

«• 

178  S98 

48280 

816469 

10805 

1.  UKtober  1891   • 

172787 

43418 

816200 

11878 

« 

I  Pa  vAm 

48868 

816975 

11  tifk 

17U  loU 

43467   1  218687 

9780' 

162986 

48146 

206061 

5117 

ersten  Tage  jodes  Moiiat!*  im 

Jahre  189!  dnr  c  li  s  c  li  n  1 1 1 1  i  v  li ') 

m  610 

42800 

209410 

8  470 

Weiin  din  iiiclit  versicberungspflich- 

1 

^  8172 

tig^n  Kasienmitgliedor  mit  .  . 

SlOO 

abg^zogen  w«rden,  bleiben  als 

] 

V     s  j  0  h  p  r  11  n  ^8  p  llichtige 

durchsf  Imittlich  

164  51  (t 

42  728 

207  238 

8  470 

148  BOl 

40022  , 

188883 

7  64ti 

nnd  wesn  die  niobt  Tmeha* 

1 

rnngtpflichtigen  Mitglieder  mit- 

1. 

150794 

40060  ' 

\  190874 

1 

7640 

Die  Zabl  der  Mitglieder  bei  den  Betriebs-  and  WerksUtteDkranken- 
kassen  hat  8ich  bieniach  im  letzten  Jahre  ebenso,  wie  in  den  fruheren 
Jahren,  erhObt,  was  hanptsftcblich  auf  die  Vermehning  der  Arbeiterzabl 


>)  Nach  der  erwHbnten  Reicbsstatistik  der  Kraukeuversichening  im  JaLre  1R90 
belief  sich  die  durcbHchnittliche  Mit<;liederzahl  bei  alien  Betriebskrankenkassen 
des  Rpichsq'Phiet?  anf  1(173  531,  bei  alien  Bankranki'iikas.iPTi  dfs  Roichsgebif'f?'  auf 
29068  und  he!  alien  Kraiikcnkassen  des  Heichsgebiets  ant  G 144  199.  —  Zabl 
der  Mitglieder  der  EiHeubabubaukraiikCQkassea  mnfafst  nicht  alle  bei  deu  l>auans- 
f&hmngen  besdh&ftigt  gewetenen  Arbeiter,  da  Ar  mabrAre  Banten  tou  geringerom 
TJni^ge  and  kflneror  Daner  besondere  KrankenkaMen  nicht  erricbtet  gewesen  tindt 
die  bMcbftftigten  Arbeiter  vieltt^r  snm  Tbeil  Orts-  oder  anderen  Krankenkassen 
angeburt,  znm  Tbeil  itberbaupt  an  ciner  Krankenkasse  niebt  tbeilgenommen  haben,. 
wie  am  Scbinsse  dieses  Abscbnitto  niiber  angegeben  ist. 
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in  Fttli;e  der  Eroft'nung  nt  in'i  Bahiistrei:kf n  /.uiuck/.uffiiiieii  ist.^)  Das 
Steigen  ood  Fallen  der  Mitgliederzahl  im  Laufe  des  Jjiltn's  wird  zunachit 
in  den  Schwankiintjen  des  Eisenbaiinvcikehrs.  .sowie  an  li  ]nr'm  >p5np  Fr- 
f»ache  finden,  (lafs  in  den  Winternionaten  die  liahiiuiiterlialtuiig.>^arf)rit''n 
uud  in.sbesondere      Bauarbeiteiiimr  in  niafj^iE^t  in  UiiifaimL'  aui^jfeffibrt  wv^rdeu. 

Die  aus  den  Monat.sangaben  l>erei-hnete  mittleie  Mitgliederzalil 
betrriet  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  nnd  Werkstiittenkrankenkassen  rund 
20LM1U  geg»^n  191000  im  V(»rjalire  uml  dt  i  kt  sicb.  wic  in  den  fruberen 
Jabien,  geiiaii  init  der  Zalil  der  krankenvprsichermigsptlK  iiiigen  Arbeiter, 
die  UM<"h  aiitlei  weiten  recbnorixhen  ErniiltJungen  durebsrbnittlicb  tSglich 
beschattigl  waren;  Autrfige  vou  Eisenbahnarbeitem,  von  dem  Beitrilte  za 
den  Eisenbabnkrankenkaftsen  aut  (iruiid  ihrer  Mitgliedschaft  zu  ^^insce- 
schri(*beucn  Hilfskasseii  belreit  /u  werdeu,  baben  daher  auch  im  Berichu- 
jabre  zu  den  Seltenbeiten  gebort. 

Die  Zaiil  tier  treiwillig,  nhiie  Versicliei iins^spflicbt  an  den  Krauken- 
kasseu  betlieiligt  gewesenen  Personen  bat  ain  1.  Januar  1891  1963  uod 
am  1.  Januar  1«92  2172  betragen.*) 

An  weibiieben  Kassenmitgliedern  zablten  die  Ei^t"ubabnbetri».'l*^- 
und  '\\  erkstattenkrankenkassen  ain  1.  Januar  1S^1<  13214-9  =  1330,  am 
1.  Januar  1890  1  285)  +  9  =  1  29S,  am  1.  Januur  1891  1  462  +  6^  14o» 
uud  am  1.  Januar  1892  1  98;3  i  f5     H>89  Personen. 

Wio  viele  Mitglieder  iibt  i  haupt  im  Jabre  1891  auf  kurzere  oder 
langere  Zeit  an  den  Eisenbabnbetriebs-  uiid  WerkstattenkraiiKenka.>*seD 
theilgenomnicu  iiaben,  ist  aus  den  Ueber.sieliti  n  der  Aufsicbtsbeborden 
nicht  obne  weiteres  er.sirlillic  b.  Wird  dir  Zalil  *lcr  neu  in  die  Kassen  ein- 
getretenen  Mitglieder  iiadi  tier  Hob<»  der  Jalireseinnjibme  an  Eintritt-?- 
geldern  lilMTscklaiilii  h  auf  <)1  (iOO  be/iffert,  so  wird  die  (Tesainiutz^thl 
der  iuj  LuulV-  dfs  .lalin  -  lietlioiligt  gewesenen  Personen  uut  iund2o5ri(Xi 
anzuiiebmen  sein  Da  bis  /uiii  Scblusse  dcs  Jahres  eine  Vennebrim:^  tim 
12181  Mitglit'der  stuttgelundeii  hat.  so  wird  mitliiii  dir  Zahl  dei  au^ge- 
.si^biedenen  Mitglieder  etwa  49  400  betragen  huben.  Im  Jabre  1890  sin«! 
69  12.')  Mitglieder  als  neu  ciiigetreten  und  53  5)80  Mitglieder  als  ausgesehiedeii 
urmiltelt  worden.  sodafs  im  Berichtsjabre  der  Weehsel  der  krankeii- 
versicberungspflicbtigen  Eisenbabnarbeiter  in  der  Beschaftigung  geringer. 
als  im  Vorjabre  gewesen  zu  sein  scheint.    Die  Einuahmeu  der  Kassen  un 

Seit  dem  1.  JtOMUt  1885,  tos  welckem  Tege  *b  die  Aafuiebniuigftb  lUier  4te 

Krankenveraicheroiig  vorliei^en.  hat  die  Zahl  der  kraakeDversicherungipfliebtigci 

Betrielis-  und  Werkst&ttcnarbeiter  der  preufaiscben  Staatseisenbahuen  sich  iiisgeMMUit 
von  I49(>91  auf  206(181.  also  nra  r>t>3yO,  d.  h.  nm  niehr  als  ein  hrittel  erhoht. 

^;  Ueber  die  Berechtignng  zur  Ireiwilligeii  Betheilij^ng  an  den  EUenU^- 
Jtnnkeiikasgeu  giebt  die  Bemerkong  im  Archiv  von  1880  S.  982  Aneknnfi. 
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Eintritts^oldern  waren  in  Uebereinstimmung  hiermit  geriiigcr,  als  in  den 
Vorjahreii. 

Die  Durchschuittsgrorse  der  Kassen  berechnet  8ich  unter  Zu- 
iiriindelepfniig  der  mittleren  Mitgliederzahl  fur  je  eine  Eisenbahnbetriebs- 
krankenka-sse  auf  2192  Mitglieder  (2010  im  Vorjahre)  und  fiir  eine  Eisen- 
hahinverkstiittt'iikraukcnkasse  auf  727  Mitglieder  (680  im  Vorjaiire).  Die 
kleineren  Kassen  zeigen,  wie  Aiiiufje  C  ergielit,  im  grofseii  und  ganzeu 
aim  nicht  minder  giinstige  Entwiekluui^  als  die  ti^W^fseren  Kassen. 

Die  Zahl  der  Sterbetallu  uuti'i  ilen  K a.sseii luitgliede rn  betrug 
1  894  bei  den  Betriebs-  und  477  bei  deu  WerkstSttenarbeitern,  in.sges>ammt 
2371.   Auf  je  llX)  Mitglieder  euttieien  Sterbef&lle,  und  zwar:'} 


i m  J fth r e 

bei  den 
BfttriebB- 

bei  deu 
Werkttftttoa- 

bei  den  Betriebs-  nnd  Werk- 
stlltteukraakenkaaaen 

in  Folge  vou 
Unillien 

krankenkftsstu 

krauk^nkaaaen 

ttberhaupt 

1886   

lr"« 

1,36 

» 

lj» 

l,ss 

l,as 

1887   

l.« 

!►« 

0,14 

1886   

1,19 

1,» 

1888  

l,l» 

1,07 

1,11 

0,t» 

1890   

1," 

I48 

o,u 

1891  

1,»* 

l,lt 

l,u 

Die  Sterldirhkeitsziffer  des  letzten  Jahres  war  demnadi  n-clit  uuiistiu. 
Nach  dem  drittea  Theile  dieses  Aiifsatzes  sind  hei  den  Betriebsarbeiteni 
308  Todpsfalle  (0,20  auf  je  100  untailversicherungspfiichtige  Persoiien)  und 
bei  den  WerkstMtenarbeitern  17  TodesfSlle  (0,04  auf  je  100  unfalJver- 
sicherungspflichtige  Personen)  doreb  Verungliickungen  bei  der  Arbeit 
herbeigefiihrt.  sodafs  vnn  jp  10<}  Todesfalien  unter  den  Betriebsar^'  itHrTi 
16,00  (16,05  im  Jahre  1890,  i:3,<<2  im  Jahre  1889  und  14,14  im  Jahre  1888) 
und  unter  den  Werkstattenarlieitei  n  3,57  (3,39  im  Jahre  1890.  1,95  im 
Jahre  1889  und  1,G0  im  Jahre  1888)  auf  entschfidigungspllichtige  Un&iie 

1)  Bei  alien  Betriebakrankenkasaen  des  Reichsgebieta  kamen  darehacbnittlicfa 
aof  je  1000  Mitglieder  im  Jahre  1888  9,7,  im  Jahre  1889  9,t  and  im  Jabre  1890  10,« 
SterbefllUe.  Die  verhiiltnirsmarsig  hohe  .Stcrbcnsziffer  bei  den  Kisonbahnkronken- 

Icasflpn  ist  vernuUlilicli  <l:ir,iuf  zuriickzufiihren,  dafs  ans  langwierigen  Erkrankunpen 
bei  den  P^isMiibnlinaibeiterii  der  Kegel  uflch  eiu  Atilal's  zur  Entlassung  nicht  ge- 
nommen  wird  nnd  dafs  die  Eisenbahnkrankeiikassen  das  Sterhoc^eld  aach  daun  ge- 
wihren,  wenn  der  Tod  im  Verlanf  einer  Krankheit  cingetreten  ht,  wabreud  welcher 
die  satsangemftfaige  Daner  (ftr  den  Besag  der  Krankenanteratfitaang  bereita  abge- 
lanfen  war.  Die  Erkranknngaiilfern  atellen  sieb,  wie  wetter  unten  dargelegt  wird. 
Ittr  daa  Eiseabahnarbeiterperaonal  TerbKltnirsmlirsig  gttnstig. 
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mft  todtlicliem  Ausgange  entliBJleD.  In  den  F  ami  lien  der  Eassenmitglicdcr 
Bind  im  BenchiBjabre  10069+2496=:  12657  TodeBfiUle  gegea  12186  0 
Jahre  1890,  11 657  im  Jahre  1889  nnd  10946  im  Jahre  1888  vorgekonnneoT 
bei  denen  van  den  Erankenkaaeen  eine  Beihilfe  zu  den  Begrftbmbktwtci 
gezablt  ist.  Im  Dorchsehnitt  kamen  an  TodeefiUlen  in  den  Familiea  ba 
den  Betriebearbeitem  6,m  (6,49  im  Voijabre)  nsd  bei  den  Werkstttto- 
arbeitern  5,84  (5,99  im  Voijahre),  ftberbaupt  aber  6,00  gegen  6,Jt8  im  To^ 
jabre  anf  je  100  KassenmitgUeder. 

Die  Zabl  (It  r  Erkrankuiigsfalle  und  Krankheitstage  unter  den 
Kassenniitgliedern     betrug  und  zwar: 


bei  den 


L  rkrunkuugef&lle 


ttber. 
hanpt 


'  fiir  je 
100 
Mit- 
!  glie- 
,  der 


davon  in  Folijc 
Tou  Unfallen 

fttr  je 

iiber-  I  100 
j  Mit- 
haupt  I  glie- 

I  der 


6_J    7         8    I     9         10  U_ 

KraiikLeitstage 


►  fttr 

I  einen 
i  Er- 
kran- 

havpt  t  Mit-  kungs- 
fall 


j  Ar 

iiber-  ein 


,  glied 


(8p.2) 


davoD  in  Folg«  m 
UnfiUen 

fir 

nr  am 

lib  er-    eia  £r- 

km- 

hanpt  imzf- 


BetriebBknuiken> 
liauen  .  .  . 

WerfcetiUten- 
krankenkaaseu 


Sndsnmme  .  1891 
dagegen  . 

t,        .  1889 

„        .  1888 

.  1887 

n         '  1886 

.  1885 


66  488 
m  628 
60194 
44  976 
43187 
47  208 
47606 


27,99 

4847 

1 

978881^ 

1 

6^ 

1 

1  aiiw 

1 

134496 

27,* 

44,0A. 

2199  > 

5,14 

8266411 

'  17.M 

46078 

Am 

31,»7 

7  046 

3.37 

1  305  fi'>> 

6,23 

19,93 

180  574 

0.-: 

(5  063 

3,17 

1  uoBiJt; 

I'ri  Am 

28.37 

6403 

3  <'.> 

922  462 

5,31 

1  ^-2  TDti 

0.:i 

L>7,J3 

4  781 

864  991 

19.33 

12<nib"2 

0.rj 

27,55 

4111 

785  920 

5,01 

102391 

O.^J 

24> 

30,25 

3  8<>-l 

W1032i) 

6,ii» 

97  698 

0,63 

31,00 

2  m 

2,00 

830  332 

6,40 

17,44 

54  695 

OM 

Ala  Erkrankunif>;fiillp  und  KrankJieitatage  sind  mir  diejenigen  gezahlt,  ffir 
welche  Ausgabeii  an  Krankengeld,  Verptlep:iin^r>koHf en  f\n  Kranken^n^taltpn  nod 
Ergatznngflleistiiii^'t'ii  an  die  Eisenbahuverwaltuug  uder  anrlt>re  Drittf  fiir  i:eirahrt< 
KrankeuunterstUtzDng  gemacbt  sind.  Krankheitsfalle,  in  deiieu  keiue  Erwerbd- 
nnfiUiigkeit  eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gezablt  ist,  and  KrankheitBtife, 
weleke  innerhalb  der  Warteceit  (§  6  Zilfer  2  des  Kruken?eniohOTitBgagea«ttt9' 
liegen,  sowie  ferner  die  zahlreicheii  Srkrankungen  in  den  Familien  der  Kassennit- 
glicder,  bei  donrn  die  Krankenkassen  Ausgaben  fiir  ilrztlicbe  Behandlnag,  Amei 
u.  8.  w.  geleiaUit  liabeo,  sind  anberttckaichtigt  geblieben. 
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Die  durchscbnitUieh  auf  ein  Mitglied  kommende  Zahl  der  Erkrankuugs- 
fillle  (Spalte  3)  stellt  sich  nach  dieser  Tafel  im  Bericbtsjabro  niedriger  als 
im  Yorjahre,  dagegen  fibersteigt  die  darchscbnittlicbe  Krankheitsdauer  die 
Durehscbnittsziffeni  aller  frflberen  Jahre.  Die  verbftltnifsmftffiig  hohe  £r- 
krankongsziffer  des  Vorjahres  rQhrte  hauptsftcblieh  tou  der  Grippe  her, 
von  der  Eode  1889  and  namentlich  anfangs  1880  die  BevOtkeruug 
befiidlen  geweeen  ist.  DaTs  fiir  das  Berieht^abr  eine  erhOhte  durch- 
schnittlicbe  Krankheitsdauer  oachzaweisen  war,  wird  nicht  sowobl  aaf 
eine  Zanahme  an  schwierigen  nnd  langwierigen  Erkrankungen,  uls  viel- 
mehr  daranf  znrfickznfiOhren  sein,  dafs  eine  grofse  Anzahl  von  Kranken^ 
kassen  die  satznngsm&Tsige  Daner  der  Rrankenunterstiitzung  zameiet 
erheblich  verlftngert  imd  sonaeh  fDr  die  langwierigen  Erankbeiten  in 
noch  grOfserem  Mafse  als  vorher  gesorgt  bat. 

Nach  (ItM  Statist ik  dt  r  KMai)|)si  lmftskassen  im  preufsischpii  Staatc 
fiir  daii  Jaiir  l^yu  urkraiiklfu  l>ei  alien  Knapps-phaftsvereinen  im  Jahif  18!r>0 
212  756  beitragende  Milglioiler:  es  kamen  mitliiii  anfje  lOf)  dfr  im  Jahre.s- 
miUei  vorhandon  sTPwe^Jonen  Miti^lieder  54.7  Et  krankte.  Diese  Durchselmitts- 
ziffer  hatte  sieh  in  deu  voi  lieri;ehendeii  Jahreii  auf  64,7, 60,8,  51.7.  52.!».  65.7, 
ry2.!J.  53.9  u.  ^.  w.  ^estellt.  Danadi  ist  die  diirclis('}iTiittli<*he  Erkiaiikunes- 
zilfer  den  Kiiappschaftsvereineu  woscutlich  grril'ser.  als  bei  den  Eisen- 
bahnkrankenka.><sen.  Auch  bei  idlen  iietriehskrankenkassen  des  iieirhs- 
gehiets  ergabeii  sich  nach  d^Ti  Mittlieilimgeu  des  statistischen  Amtes 
fur  die  Jnhrr  1889  und  IHlHj  durchsclinittlich  fur  eiu  Mitglied  erheblich 
grOfsere  Ziftbrii  (uiinilich  U,89  und  0,44),  als  bei  den  Eisenbahnkraiiken- 
kassen  (0,2ft  und  0.33).  Danach  mus.seu  die  Gesundheitsverhiiltniase  der 
Eisenbahnarbeiter  im  grofscn  und  gauzen  als  gunstig  bezeichnet  werdeu.^) 
Dafs  die  durchschnittliche  Dauer  der  Krankheiten  bei  den  Eisenbahn- 
krankenkassen  wesentlich  hOhere  ZifFem  als  bei  alien  ubrigen  Eranken- 
kassen  des  Keiches  ergiebt,  ist  eine  naturlicbe  Folge  der  bereits  erw&bnten* 
fur  die  Mitglieder  der  Eisenbahnkrankenkassen  vortheilhafteu  BenieHsang 
der  Unterstutzungsdauer,  zn  Rfickscblflssen  aut  die  Schwere  und  Daner 
der  Krankheiten  sind  diese  Ziffem  nngeeignet.  Sowohl  die  Erkrankungen 
al.s  auch  die  Krankheitstage  waren,  wie  auch  in  den  friiheren  Jahren,  bei 
deu  WerkstUttenarboitern  verhaltuifsmafsiii;  zahlreicher,  als  bei  den  Be- 
triebsarbeitem.  Zum  Xbeil  ist  dies  daranf  zuruekzofuhren,  dais  Verletznngen 


1)  Aiieh  BMb  einer  xom  iKAiaeriicheB  Btatlttiiohen  Amte  verBQchsweise  ange- 
f^igten  ZasammeiuteUiiiig  aber  die  ErkrankangtflUle  aad  KraDkheitstage  nnter  den 
Katsenmitgliedern  nach  Berafsiweigeii  kommen  auf  den  Sisenbalinbetrieb  verhSlt* 

nifsmiirsig  geriu^'e  DurchschuittesaUen  an  ErkrankungBfiUlen,  aber  hohe  IHurdi< 

Bchnittszahlen  an  Krankheitdtagen. 

Arobiv  iiXt  Kiaeubuliiiweseu.   \tii<i.  rje 
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bei  der  Arbeit,  oamentlich  kleinere  mit  vorubergehender  Erwerbsunfthig- 
keit  im  Werkst&tteQbetriebe  (Spalte  5  und  11  der  Uebersicht)  dnrclh 
scimittlich  weit  h&ufiger  Torkommen,  als  im  eigentlichen  Eisenbahnbetiiebe: 
¥0D  Einilafs  wird  femer  sein,  dafs  tlie  WerkstMtenarbeiter,  von  denen 
fibrigens  ein  nieht  ganz  geringer  Brochtheil  aach  nocb  anderweit,  ik^ 
doppelt,  gegen  Krankheit  versicbert  sein  wird,  znmeist  in  grofsen  geweHh 
reicben  St&dten  wohnen  und  in  fabrikartigen  RSumen  ihre  Ari)eit  Ter- 
ricbten,  wSbrend  die  Betriebsarbeiter  ixi  grOfserer  Zahl  an  kleineien  Ortes 
und  in  l&ndlichen  Gegenden  wohnen  and  zun  grofsen  Tbeile  in  gerftmnigm 
Schnppen,  Hallen  u.  s.  w.  beschftftigt  sind.  Endlich  tritt  bd  Retried 
krankenkassen  ein  verhAltnifaniiifsig  hftnfigerer  Wechsel  der  Mitglieder  m. 
indem  Peraonen  in  jflngerem  Lebensalter  zeitweise  BeschftftigODg  iindeD. 
w&krend  die  Werkstftttenkrankenkaasen  einen  grOfseren  Stamm  ae&hafter 
Arbeiter  in  reiferem  Lebensalter  baben;  der  Begel  nach  warden  die  jnngeicn 
Mitglieder  die  Erankenkassen  wenlger  in  Anspmch  nehmen.  Bei  dn 
Werkst&ttenkrankenkassen  zn  Bremen,  Frankfhrt  a.  H.,  Grunewald,  Hal- 
beratadt,  Hambarg^  K9n!gsberg,  Posen,  Tempelhof  nnd  Stendal  karaen  anf 
je  100  KassenmitgHeder  nehr  als  60  ErkranknngsfiUIe. 

Die  Jahreseiniiahmen  der  Krankeukassen  werden  in  nebenstebender 

Tak'l  vcrunscluiulicht. 

D(Mi  wirkliclien  F,in<^;iTitjHn  dfs  Jahres  l&M  von  5(>49  7r>R  .//  steheo 
fiir  das  Jahr  lb\)Q  4  48^873  tm  das  Jahr  1889  3^)05  822  ^  und  far 
das  Jahr  1888  R  544  525  .//  E^fgciiuher,  sndafs  sich  eiue  fortgesetzt  be- 
trachtliche  Steigerung  der  Einniihrnon  uberhaupt  und,  wie  die  letzfen  rer- 
gleichenden  Spalten  der  Uebersicht  zeigen,  aueh  im  Dun  hschnitt  fur  eiii 
Mitgliod  ergeben  hat  Diese  Steigerung  entfailt,  da  die  Summe  der  Ein- 
trittsgelder  neuer  Mitglieder  sich  ermAfsigt  hat,  auf  die  ZinsertrSgoi^ 
der  VermOgensbestande  und  zum  weit  uberwiegenden  Tbeile  auf  die 
laufenden  Beitiajre  der  Mitglieder  und  der  Eisenbabnverwaltung,  da 
sich  nicht  allein  die  MitgliederzaM  wesentlich  vermebrt,  sondem  aaeh  das 
durchschnittlich  veranlagt  frewesene  Jabreseinkoramen  je  eines  HitgUeds 
erbdbt  bat.  Das  letztere  hat  betragen  in  den  Jahren: 


1887 

1886 

1888 

1890  1881 

bei  den  Betiiebskrankenkassen  .  . 
n    n  WerksttttrakreakeBkasseii 

618,5 

611^ 
648,1 

681,1  •  67V 
8e8,e  1  9QS,e 

696,3 

ttberhanpt 

661,1 

68M  1    TSS^  1  746,t 

1 
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Bexeiehnung  Betriebs- 


der 

£  i  n  u  a  h  111  e  11 


krankeu- 
kaaa«n 


Werk- 
stattrm- 
krankea- 

ktosen 

M 


Zasammen 


Uber-  I 

hwipt  [; 

M 


fllT  Mitglied 


I088 

1889 

1890 

1891 

M 

.// 

M 

M  . 

M 

msen  uud  aodere  Ver* 
mugensertrage  .... 

intrittsgelder  .... 

Mifende  BeitrSge: 

der  Tenicberungspllich- 

tig-en  Mitglieder    .  . 
<ler  Eiscnhiihnverwaltnn? 
der  niclii  vcr^icberuii^s- 
pflicbtig«ii  (freiwilli- 
gea)  Hitglieder.  .  . 
)rfiat2leistniip:en  der  Ei- 
apnbubiiverwaltuntj  nnd 
anderer  Dritier  tUr  ge- 
wtthrte  Krankennntor- 
ttntsiiag  ...... 

feldstrafen  der  Arbciter 
(18848-1-7945=26791}  «) 
und  soustigc  Einnabmea 


151073 

34  392 


2  289405 
1142ti04 


27887 


45 

2  570 


805  2 IG 


1676 


3G962 


3  094  621 
1645  242 


28968 


73749 


29  r>94 


90440 


94189 


0,S(,  0,M  0,.  :J  0,78  0  S3  0,»i  0,»4 
0»-iO     (*,16     0,1I>     0,30     0,31     0,33  ,  0,U 


18,80  X^yii  19,»;  19,»4  20,47  21, 6S ,  22,3* 


0^    0,n   0,»    0,»  0,M 


2aaS5        .'•).3  429  F    (),<*>    Q.'ia    0.31     (^7    0,t8    {S{i(,  Qx. 


Endsumme 
(eigentUclM  Eingangc) 

)mii  naehriebtlieh: 
liaarer  KaHsenbestand 

am  1.  Janiiar  1891 
ans  verkaaften  Werth- 
papiereu,  zuriickgezo- 
genen  Bankelnlagen 
n.  dcTgl*  .  .      »  . 


3  748 104 


233806 


B910B 


insgeHatnmt  |  4  041  OIB 


1  301  (304    50J9  70B  ;  19,^  20,7»  21,S9  21,S8  22,0i»  23,^3  24,ii 


87  870 


88068 


1  427  042 


321 176 


97176  I  —  — 


5  4G8  060      —  — 


In  Folge  flieser  erheblichen  Steigerung 
lagt  geweseuen  Jahreslohneinkomraens-)  hat 


des  (lurchschnittlich  veran- 
sich  im  Beriehtsjahro  die 


*)  Bei  alien  BatrlebakiaakeiikaBseii  des  Reicbsg«bieta  fSr  1887  17^  u/,  fttr  1888 
16,91  Utf,  fttr  1889       Jt  und  fttr  1890  17,44  Jl^  bei  alien  Krankenkauen  des  Beiche- 

gebiets  Uberhanpt  fttr  1887  14^  UV*  1888  13,6a  M,  fttr  1889  18,«  M  nnd  fttr  1800 
(bei  einer  Gesammtbeitraerssninme  von  K9  844  704  M)  \Zfii>M. 

^)  Es  hauilelt  sich  hicrbti  iim  den  durchschnjttHcben  Jahresbetrag  desjenigeu 
Verdieostes,  toq  weichem  die  lieitr&ge  der  Kassenroitglieder  und  der  Eisenbahn- 
▼erwaltong  berechnet  eind;  dieeer  Betrag  deckt  eicb  nicht  geuan  mit  dera  dveh- 
sebnittlicben  wirklicken  Jahresverdienste,  bleibt  vielmehr,  obwoU  der  Beitrag 
satenngBiiiftrsig  nach  dem  ArbeittTerdienete  an  bemeeeen  itt,  Mnter  dem  letsteren  in- 
soweit  snrttek,  als  bei  der  Berechniing  der  Beitrlge  die  Tage  der  ErwerbtnnfKhigkeit 

75» 
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EiBDahme  der  Kaaaeii  an  laofenden  Beitrftgen  der  Kasaenmitglieder  and 
der  EisenbahiiTerwaltiuig  g^eniiber  dem  Jahre  1886  mn  dnrchschntttlitb 
3,49  M  fdr  jedes  Kasaenmitglied  verbessert  Bereits  im  Voijahre  fiberstieg 
die  dorchscbnittliche,  anf  ein  Mitglied  kommende  EiDnahme  der  EtseDbahji' 
krankeokaeeeD  aii  laufenden  BeitrSgen  die  gleichartige  EinDahine  aller  Be- 
triebskraokenkassen  dea  Reichsgebiets  am  4,86  M  nnd  di^enige  all«r 
Krankenkassen  des  Reiehsgebiets  am  8^  uir.  —  Der  von  den  veriiichemags- 
pflichtigen  Mitgliedem  ans  ibren  eigenen  Hitteln  zn  den  EiBenbahnkiankeD* 
kaseen  zu  entricbtende  Beitrag  —  aUgemein  2  Hondertetel,  nnr  bei  den 
Werketftttenkrankenkassen  zn  Siegen  ^/s  Hundertstel  des  Verdienstes  — 
belief  sich  im  Dnrchschnitt  ffir  ein  Mitglied  anf  12,90  uv  im  Jahre  1886. 
13,95  ur  im  Jahre  1867,  13,96  M  im  Jahre  1888,  13,65  M  im  Jahre  1889, 
14,69  M  im  Jahre  1890  imd  14,98  M  im  Jahre  1891;  die  Eieeobahnverval- 
tung  leietete  an  Zuschfissen  halb  so  viel,  wie  die  Mitglieder  selbst,  nnd 
bestritt  anTserdem  die  gesammten  Kosten  der  Eassen-  and  Redmnngs- 
ftlhrang.  Dieser  Hehreinnahme  an  Beitrfigen  in  Folge  Erfadbung  der 
LOhne  der  Kassenmitglieder  stehen,  wie  weiter  oaten  ermittelt,  aber  aach 
betrSchtliche  Hehranfwendnngen  an  Eraakengeld  gegenHber. 

An  Z  in  sen  warden  anf  je  100  «jr  des  am  Anfimge  des  Jahres  Tor- 
bandenen  VermOgens  darchschnittlich  3^64  M  im  Jahre  1889,  3,60  ur  im 
Jahre  1890  und  8,58  Jt  im  Jahre  1891  erzielt.  Der  Zinssatz  erfthrt  da- 
nach  stetijcc  eine  geringe  Verminderung. 

Die  Jahrcsausgaben  der  Krankenkassen  fiir  da$  Jahr  1891  nebst 
vergleichenden  ZiiTem  ans  den  Vorfahren  sind  in  der  naehstehenden  Ueber* 
8lcht  zosammengestellt. 

und  der  \M  ilbersteijfcn'lr-  Theil  des  Tagesvenliciistes  aofser  Mctrai  hi  l>lrili^»ii  l»cr 
im  Jnhre  IH'JO  veranla^t  gewesene  Tagesverdiengt  i^t  urn  75)7  M  huher.  ais  derjeai^ 
Satz  i  G46,»uy),  der  sieh  fllr  dftMelb«  Jahr  ergiebt,  wena  die  QeMmmtsnmme  der 
anreehnnngifthigreii  LShne  aller  in  den  Betriebea  der  gewerbliehen  Berofsgenosfea* 
schaften,  jedoch  nusschlicrslich  der  Seeberufsgenossenacliaft,  im  Jahre  i^)  besebHtifT 
gewesenen  unfallversicherungspflichtijrtni  Pcrsonpn  ''3150715649.//)  durch  die  Ac- 
zahl  der  Wrsiclierten  (4  884  1'it')  ir>^tlioilt  wird.  AikH  tier  Satz  von  646,»  ^/  deck? 
sich  indessf-n  init  dem  Dtirchschnitt  der  wirklich  gezahllen  Ldime  nicht.  zumal  h<\ 
der  ErmittluDg  der  Lobnamnme  (mit  aileiniger  Ausnabme  der  TiefbaaberufsgenosscB' 
sebaft)  der  4  Jt.  Ilbenteigende  Theil  des  TagesTerdienales  nnr  mit  einem  Dritiel  as« 
gerechnet^  andererseits  nher  fQr  jngendiiche  oder  noch  nicht  anagebildete  Lente,  die 
wenfg  oder  gar  keineu  Lohn  beziehen,  der  ortsUbliche  Taofelolmsats  Srwacbsen'^r 
angesctzt  ist.  Der  (Irirchsehiiittliclie  .TalireHlohn  der  Arbeiter  bei  (h^n  g-^werblichen 
Bernfsgenossenschstlteu  hatte  sich  im  .Inhre  ibbrt  anf  613  ►//  and  im  .lalire  1n^9  anf 
(322  gestellt,  sodafs  die  DarcbsobQittslObne  der  EisenbabQarbeiter  eine  verbalt- 
nifemftTsig  rasehere  Steigemng  erfahren  sn  haben  scheinen.  Ffir  die  Kanppscbaft** 
bemfagenossenschaft  ergab  sich  naeb  der  MArbeiterTersorgnng*  Jahignng  1891  S.-tS 
im  Jahre  1890  ein  dnrchaehnittticher  Arbeitsverdienit  von  mod  909  M, 
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Die  Gosamnitsumme  der  Jahresausgaben  (ansschi.  der  Kapitd- 
anlagei)^  I  nt  in  Hundersteln  der  Gesanimtsumnie  der  .TahreseinnabmcD 
(ausschl.  der  baaren  Kassenbeat&nde  beim  Jahresanfauge,  der  Ertr^ge  M( 
verkauftou  Werthpapieren  und  ztiriickgezogeneii  BaukaiiJageo)  betragen 
im  Jahre: 


bei  dea 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

WerkstattenknakenlneBeii  .... 

81/» 
80,tt 

78^ 
8(M» 

78,^1 
88»M 

88i«e 
87^ 

89^ 

90m 

flberhanpt 

80^11 

7«,« 

79,«> 

86,M 

8S^ 

Die  Auspiben  der  Krankenkassen  liaben  nach  diesen  Erhebungen  io 
den  letzteii  Jahren  sowohl  in  ihrer  Gesammtsumme  als  auch  iu  den  durch- 
schnittiich  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Einheitssfitzen  und  im  Verhaltnife 
zu  den  Einnahmen  eine  bemerkenswerthe  Steigening  erfahren.  Bei  dem 
Mehraufwande  sind  ausschliefslich  die  Krankheitskosten ,  d.  h.  die  Aas> 
gaben  fur  arztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilraittel.  an  Krao* 
keugeld,  WOchnerinnenunterstutzung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verpflegungf*- 
kosten,  betlieiligt;  zum  weit  uberwiegenden  Theile  ist  der  Mehraufuand 
durcb  die  Mehrzahlungen  an  Krankenl5hnen  fur  erkrankte  Kassenmitglieder 
herbeigefuhrt,  sodafs  diesen  selbst  die  Ausgabesteigerung  zu  Gate  ge- 
kommen  ist  An  Kraokheitekosten  dberbaapt  sind  aufgewendet: 


bei  den  SieenbehnkrankenkMsea 

bei  alien  Betriebfskrankpu- 
kasien  dea  Beichsgebieta 

im  Jehre 

flberkaapt 

1 

t  enf  ein 

Mitglied 

enf  dnea 

Erkran- 
kungBfall 

enf  einen 
Krank- 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einea  <  evf  eiaea 

Erkran-  Rnnk* 
knngefeUj  heitata^ 

M 

' 

M 

UK 

M 

M 

1887  . 

S6M70ft 

8r10 

14,40 

86,»  1 
88,M  ' 

1888  «  '  * 

9775818 

ei.T4 

8,11 

14,M 

1888  1  •  • 

8077  OM 

17,40 

61,11 

8i» 

U,|t 

88.M 

«;» 

1890  •  «  • 

8  782637 

:  19,M 

eo,4e 

8,31 

16,T8 

87,flQ  I 

%m 

1801  .  .  . 

^)  4486  886 

1 

«^ 

B,4« 

? 

? 

f 

')  3^22  012  Uit  bei  den  Eiseubahubetriebskrankeukasseu  uud  1 164  bl4^  bdden 
SisenbahairwketltttenknakeBkBwen.  Um  aaf  diete  Leietungen  der  Kreukenhmea 
eiaea  Anaprnoli  sa  enrerbea,  kabea  die  X«Bieaautglled«r  ea  Biatrittegelden  tad 
Uafeaden  BeitrSgea  ans  Ikrea  Mittela  8861 084     sa  dea  BetriebeknakeakeMtiiad 


n 


veitiGhetniig  bei  den  preulUseheii  SU»Ubaha«ii  in  JahM  1691. 


1169 


Die  Gegeiiuberstellung  der  DurcbsehDittssStze  der  Krankheitskosteu 
b6i  den  Ei.senbahnkrankenkassen  einerseits  und  bei  den  Betriebskranken- 
kassen  des  Reiehsgebiets  andererseits  ergiebt,  dafi^  die  Eisenbahnkraaken- 
karaen  im  allgomeinen  weit  niehr  fur  ihre  erkrankten  Mitglieder  und  ffir 
erknuikte  f  amilienaDgehOrige  der  Mitglieder  aufwenden,  als  andere  KrankeO'* 
kassen,  eioe  nothweudi^(>  Folge  der  weitgehenden  and  umfassenden  Krao- 
keufursorge,  die  von  den  Eisenbahiikrankenkassen  gewahrt  wird. 

Die  Eo8ten  der  arztlichen  Behandhiiig  der  Kai^senmitglieder  and 
ihrer  FaniUienangehOrigen  sind  im  Berichtsjahre  in  der  Gesammtsnmme, 
sowie  im  Durchschnitt  fur  je  ein  Mitglied  bei  den  Werkstftttenkrankeu' 
kasaen  m&fsig  gestiegen,  im  Dnrclisciuiitt  fSr  je  ein  Mitglied  bei  den  Be* 
triebskrankenkassen  aber  geringer  geworden.  Werden  die  Ansgaben  fOr 
firztliche  Behandlung,  die  allerdioga  die  gesammten,  denAerzten  anch  filr 
die  Bebandlung  der  erkrankten  FamilienangehOrigen  der  Mitglieder,  ffir 
die  Entbindnngen  ihrer  Ehefranen  n.  a.  w.  gezahlten  Vergfitongen  urn- 
fassen,  anf  je  einen  Krankheitstag  onter  den  Kassenmitgliedem  vertheilt. 
60  ergeben  sich  0,96  Jt  bei  den  Betriebskrankenkaasen  und  0,78  M  bei  den 
Werketattenkrankenkaasen.  Bei  einem  Vergleiehe  der  Arztgebfihren  der 
Eisenbahnkrankenkasaen  (5,68  M  f&r  je  ein  Mitglied  im  Jahre  1889  und 
5,79  M  im  Jahre  1880)  mit  den  gleichartigen  Anagaben  aller  Betrieba- 
krankenkaaaen  dea  Reichagebieta  (im  Jahre  1889  3,79  M  nnd  im  Jahre  1890 
3,97  uv)  iat  vomehmlich  in  Betracht  zn  Ziehen,  daia  die  Eiaenbahnkranken- 
kaaaen  aich  fiber  langgeatreckte  Bezirke  auadehnen  nnd  daher  die  ftrzt- 
liehe  Behandlnng,  obgleich  den  Eaaaenftrzten  bei  ihren  Bemfareiaen  Ireie 
Biaenbahnfahrt  aiif  Koaten  der  Eiaenbahnverwaltung  bewilligt  iat,  viel&ch 
zeitraubend  and  koatapieiig  iat«  and  dafa  anfaerdem  bei  alien  Eiaenbahn- 
krankenkaaaen  aach  die  FamilienangehOrigen  der  Eaaaenmitglieder  freie 
ftrztliche  Behandlnng  in  omfangreicher  Weiae  anf  Eoattti  dieaer  Eaaaen 
geniefaen,  wfthrend  die  fiberwiegende  Mehrzahl  aller  Betriebakrankenkaaaen 
im  Reichagebiete  die  &rztliche  Behandlnng  nnr  den  erkrankten  Kaaaen- 
mitgliedem  aelbat  gewfthrt. 

Die  Anagaben  fQr  Arznei  and  aonatige  Heilmittel  haben,  wenn 
die  Anfwendnngen  fftr  Mitglieder  and  deren  AngehOrige  znaammengefabt 
werden,  im  Geaammtbetrage  and  tm  Darchachnitt  fAr  ein  Mitglied  eine 


809462uy  zu  den  Werkstftttenkrankenkassen,  insgesammt  S 160646  Uif  gezahlt,  sodafs 
fiie  tVir  erkraiikte  Mitcflieder  nnd  erkrankte  Faniilif^TinngchSrige  von  Mitglifdern  niid 
bei  Merbel;ilJeu  den  Kraukeoka^icu  entytandeuen  Kosteti  urn  nmd  1  326 OOii lu'dier 
gewesen  sind,  alB  die  Gesammtbeitragt:  der  Kaiiseiunitglieder.  Zur  iiestreituug  dieaes 
M«hnnifiruida  an  Krtnkheitskostaii,  towie  femer  d«r  VerwaltniigikoitMi,  der  lonatigeii 
AasgAben  and  der  RHeklageii  an  den  BeBarrefonda  botaa  die  Beitrlge  d«r  Sisenbahn- 
yenraltnng  and  ffia  Ziaaertrlgniste  der  TemSgeatbettinde  die  erforderliehen  Mittel. 
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betrftchtliche  Steigerung  erfahren.  Werden  Dur  die  Kosten  der  fur  er- 
krankte  Kassenmitgliedcr  allein,  nicbt  aucb  der  fur  erkrankte  Families- 
angohOrige  Yorwendeten  Arznei  und  soDstigen  Heilmittei  in  Betncht  ge- 
zogen,  80  ergebeu  sich  darciiscbDittiiGh: 


fiir  oin 
Mitflied 

far  einen 
£rkmikiing«fftli 

fllr  eiQcn 

Ibftb  1889  1890 

1891 
M 

1888 
M 

1889 

ur 

im 

M 

1801 
Jf 

18d8 

1869 

1890 
u« 

UK 

bci  iK'ii  llt-triobs- 
kr.inki  nk;isst;ii  . 

1  1 
1,'^    l,;s  2,(Js, 

7ji< 

7,u 

0,34 

• 

hvi  iIl'U  W'erk- 
>i  uitt.'ijki'auktjii- 
kasseD  .   .   «  . 

8,41 

7,85 

7,« 

7,u 

7,u 

0,M 

Oya 

Danach  ist  der  Mehrholratj  iiirht  fiir  erkrankte  Ka.sseriiuitgiieder. 
soiitltM  ii  liauptsin  lili('h  fiir  erkrankte  Furnilienan£rohf»nge  der  Kas.^enTnitglieder 
verweiidet  wordcii :  dies  rfilii  t  daher.  dafs  die  KraiikoTikasscn  iii  den  let/t**!! 
Jalir^*!!  immpr  niehr  dazu  iiherf^eejaTisen  sind.  die  Ar/neieii  fiir  erkrankte 
l''aniilieHanLi(dir)iii;e  ihrer  Mitulieder  /ii  eiiieiu  inoglichst  hoboD  Bruchtheiie 
Oder  aber  zum  vollen  Kostuiibetruge  frci  zu  liefeni. 

Die  Aufweiidungon  an  Kraukengeld.  aussehliefsru li  der  Wdcb- 
neriiuieiiiuiterstQtzmig,  babeii  bei  den  Eisenbabobetriebs-  uod  Werkstitteih 
krankenkassen  betragen: 


i  m  J  a  h  r  e 


ttberbaupt 


dnrehBchnittlieli  fttr 


ein  Hitglied 
M 


eiucn  Er-  eiiiea 
kraukungsfall  Krankheitsug 
M  M  


1886   

1887   

1888   

1889   

1890   

1891  


783141 
776180 
865311 
954120 
1312814 
1662041 


5,08 
4,96 
5)99 
5,89 

6,88 

7,S9 


16,n 

17,99 

19,M 
19,01 

20,96 
25,93 


0^96 

1,00 
1,01 

0  1,15 
1,97 


Bei  alleii  Betriebeknnkenkaeieii  dea  Belebegebiete  1,m  M  in  Jabre  1889 
1,10  M  im  Jahre  1890. 
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DaDach  ist  der  KraDkenlohn,  dcr  den  Kasscnniitu;liedern  ueben 
der  freieu  arztlicheu  Behandlung  und  Arznei  au  Stelle  dm  ausfallendeii 
Arbeitsverdicnstes  baar  ausgezabit  ist^  im  Durchschnitt  fur  je  ein  Mitglied, 
einen  Erkrankiingsfall  und  einen  Knmkheitstag  stetig,  und  zwar  in  den 
beiden  letzten  Jahren  erheblich  gestiegeo.  £s  sind  nicht  allein  bei  sehr 
Tielen  Kassen  die  lasgwierigen  Krankheiten  immer  mehr  in  deu  Bcreich 
Uirer  Fiirsorge  einbezogen  und  dadurcb  die  Zalil  der  Krankheitstage,  fur 
die  das  Kraokengeld  gezahlt  ist,  gogenflber  den  fr&beren  Jahrcu  vcrmebrt 
•worden,  sondern  es  hat  auch  aufserdem  noch  eine  erhebiiehe  Auzahl  von 
Eisenbahnkrankenkassen  in  Anbetraoht  der  foifnesetzt  gunstigen  Ent- 
'wicklung  ihror  VermOgensIage  eine  Erhohung  des  Krankenlohnsatzes, 
der  fr&ber  allgemein  auf  die  niilff  e  des  Arbeitsverdienstes  festgesetzt  war, 
ohne  gleichzeitige  Erhftbung  der  laufenden  MitgliedeHicif  nlge  eintreten 
lassen.  Zum  Theil  ist  die  ErbGbung  der  DurchscbnittskrankenlOhDe  aacb 
auf  die  in  den  letzten  Jahren  eingetreten**  alljieuieine  Steigerung  der  Ar- 
beitslohne,  die  indessen  zugleich  eine  Mehreimiaiime  an  Beitr&gen  der 
Mitglieder  und  der  Verwaltuncr  ergebcn  h:it.  /iiruckzufuhren. 

Bei  den  Kraukengeldaufwendungcn  sind  aueh  diejcnigen  Eranken- 
geidzoJagen  nachzuweiscn.  den  l)ei  der  Arbeit  verletzten  Mitgliedern 

der  weniger  als  zwei  Drittel  des  Lohnea  als  £rankengeld  gewahrenden 
Kiiiiikt'nkassen  nuf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  von  der  funften 
Wocbe  nach  deni  Unfalie  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ge- 
wfthren  und  von  letzterer  erstattet  sind.  Der  in  der  Uebersicht  der  Aus- 
gaben  anffallende  erbebliclu'  Untersdiied  zwischen  deu  Durchsclmittssatzen 
des  Krankengeldes  hci  deji  Rt'trielisknuikenkassen  (Crs  uif  fftr  je  ein  Mit- 
glied iin  Jalire  1891)  und  bei  deu  Werkstatttniki  aakenkassen  (12,05  M  fiir 
jel  Mitglied  im  Jahre  1891)  findet  darin  seine  ErklJirung,  dafs  einestheils  die 
zunu  ist  handwerksniiifsii;  geschulten  und  vielfach  gegen  Stucklobn  beschaf- 
tii:!'  n  Wi'i  kstSttenarbeiter  einen  hohen  ii  Arbeitsverdienst,  als  die  Betriebs- 
arbeiter.  erzielen,  and  dafs  anderentheils  ilie  rkstiitteiiarbciter  veriiiilt- 
nifsmftfsig  hftofiger  rrkranken.  als  die  Betriebsarljeitei-.  Fiir  rinen  Krauk- 
heitstag  ergaben  sieh  als  durchsebnittliches  Kraukengt  ld  bei  den  Betricbs- 
arbeitem  1,16  (1,09  im  Vorjahre)  und  bei  den  Werlutftttenarbeitem 
ljB»M  (1,47  im  Vorjahre). 

Die  Wochnerinnenunterstfitzungen  haben  zuerst  im  Jahre  1890 
eeit  Beginn  der  Wirksamkeit  der  Krankenkassen  eine  betr&cbtlicbere  Aus- 
gabe  vemrsacht,  indem  in  den  letzten  Jahren  eine  Anzabl  von  Kiscubahn- 
krankenkassen  bei  guter  VermOgensIage  gemftfs  §  21  Zitf(>r  5  des  Rranken- 
verdchemngsgesetzes  ihre  Satzungen  dahin  erweitert  hat,  dafs  ni<  lit  unr, 
vie  aueh  frGher,  die  den  Kassen  als  Mitglieder  angehOrigen  weihlichen 
Personen,  sondern  auch  die  den  Kassen  nicht  angehftrenden  Ehefrauen 
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(ler  Kassenmitglieder  hei  ihrer  Nicderkimft  eine  Ulgliclie  UnterstutzoDg 
erhaltfii.  Soitens  dcr  Kasseiivprwaltungen  ist.  in  dieser  Beziehung  den 
au8  (Ion  Kreisen  der  Kasseumitgiieder  ge&uiiserten  Wilnscbeii  £ecJmaiig 
getragen  wordeu. 

Neben  dem  AufwaDde  an  KraDkengeld  haben  anch  die  Kosten  der 
Eur  und  Verpflegung  aolcher  erkrankter  KjuaeDmitglieder.  die  m 
besseren  Pflege  und  rascheren  nnd  oachhaltigeren  Genesung  nod  Ueiluiig 
in  KrankenhUusern  nder  anderen  Heilanstalten  untergebracht  geweseD  siod, 
8ich  in  Folge  weiterer  Auadehnnng  der  KraokeDfarsorge  erhobt. 

Die  verbftltDirsiDftTeig  bedeatende  Snmme  Ton  446  000  •#  (416200^ 
im  Voijabre)  ist  an  Sterbegeldern  bei  TodeafiUlen  nnter  den  £a«en- 
mitgliedem  nnd  bei  TodesiBUlen  in  den  FamiUoi  der  Mii^lieder  anfgewen- 
det  worden.  Dnrchechnittlicb  kamen  bei  jedem  der  2371  TodeefiUe 
nnter  den  Mitgliedem  65^eu9tO  (^^  den  vorhergehenden  Jahren  63^4  «j, 
€0/10  M  nnd  68,0  ur)  nnd  bei  jedem  der  12657  Todesf&lle  in  den  Famifien 
der  Mitglieder  23,i  (in  den  Voijabren  22,8  uir,  21,8  m  nnd  20,8  Jt)  znr 
Zablnng.  Die  gew&brten  Beibilfen  zu  den  Begrftbrnfakosten  erfahren  mit- 
hin  eine  stete  ErbObung.  Bemerkenawertb  ist,  dafs  die  EisenbabnkrankeD- 
kassen  an  Sterbegeldern  bei  den  TodeafiUlen  in  den  Familien  der  Kassen- 
mitglieder  insgesammt  &8t  doppelt  so  viel  anfwendeo,  wie  bei  den  Tod«s- 
fftllen  nnter  den  Easaenmiti^iedem  selbst. 

Da  die  Kosten  der  gesammten  Recbnnnga-  nnd  Kassenf&hnui^ 
satzungamftfaig  die  Eisenbahnverwaltnng  beatreitet,  so  sind  die  Verwal- 
tunga kosten,  soweit  aolehe  ala  Entaebfidigungen  der  Vertreter  der  Ksi$- 
senmitglieder  fbx  eotgangenen  Arbeitaverdienat  nnd  ffir  Anslages  bei 
Reisen  dieser  Vertreter  in  Angelegenbeiten  der  Erankenlcassen,  Kosten 
von  Dmckaacben,  die  nnr  fUr  Kaaaenmitglieder  nnd  ilire  Vertreter  be- 
stimmt  sind,  n.  dergl.  den  Krankenkassen  znr  Last  fallen,  verbflltmCh 
mfifsig  geringfugig.  Die  sonstigen  Ansgaben,  nnter  wekfaen  anch  die 
znrftckeratatteten  Beitrftge  nnd  Eintrittsgelder  enthalten  sind,  sind  ebea- 
falla  nieht  betrilchtlieh. 

Die  Gesannnt  \  (  rujOgeii.sbe.stande  der  Ki uiikenkiiiiaeii  aju  8ohlas^e 
Ues  Jahres  l&l'l  uiid  die  in  dieseni  Jahre  erzielten  Ueberschusise  ergebeu 
sick  aus  dei  nebensteiienden  Uebersicht : 


In  Wirklichkeit  stellt  sicli  der  Durclischnittsbetratr  dea  getahltt^n  Sterbe- 
geides  noch  etwas  hoher,  weil  in  der  Zalil  der  Verstorbeuen  anch  ilie  dnrch 
UsflUe  GetOdtelMi  mit  berttckeichtigt  sind,  die  Hinterbliebeneu  dieser  Getdduten 
aber  viellkeb  das  Sterbegeld  in  Httbe  der  naeb  den  HafalWeniohwiiiigsgeflettfia 
zu  vergtiteaden  Satsen  wnaittelbar  ane  dem  EiaenbaluibetriebsfeBds  gesablt  er- 
baltea  babes. 
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fietriebs- 

Werkatitteu- 

Betrieba- 

und  Werkstiltteu- 

kranlcankaaaen 

krankenkaaten 

krankenkassen 

durch- 

durch 

t 
\ 

durch- 

tibcr- 

scLuittl. ' 

ilLer- 

schnittl. 

Tiber- 

schnittl. 

haupt 

fiir  ein 

haupt 

fiir  ein 

haupt 

ttir  ein 

Mitglied 

Mitgiied 

Mitglied 

Jt 

M 

M 

Ji 

M 

M 

GBSammtveTiDo&'eii  (ein- 

schliefslich  des  Reserve- 

fonds^i  am  1.  Januar  1891  . 

4  164  198 

27,31 

1 311 116 

31,6; 

5  475  314 

liesaninitTermiigen  (ein- 

scbliefsiicb  des  Reserve- 

fonds)  in  Baar,  Werthpa- 

pieren,  Bankanlagen  u.s.w. 

am  1.  Januar  188&  .  .  . 

4  567441 

14S2887 

88,70 

6999788 

98i<» 

1 

I 

1 

1 

40SS48 

191 171 

«.« 

624414 

Dagegeti  betrng  der  durch- 

dchnittlicbe  Ueberschnfs 

8,95 

4,41 

1888   

4,** 

!  4,10 

1887   

'  8,t4 

6,n 

4^ 

1686   

9^ 

8,(is 

8|00 

1886   

8,M» 

8,fio 

8»u 

Wie  bei  den  steten  Verbe^seriinm'n  der  sat/uiigsmafsigen  Krankeu- 
fiirsorge  iiicht  anders  erwartet  ^Yerdell  k;i?)?i.  vermiudeni  sieh  alljalirlicli 
die  Ueberschfu^se  dor  Krankenkas^en.  Vicie  die^jer  Kasseu  hub«Mi  !iuf  die 
ErzieluTig  von  Ueberischusseii  iiberliauj)!  nicht  niehr  Bedacht  zu  mdimen, 
da  ein  deui  Hochsthetrafre  des  Rpservefoiids  »_'iitsprccheudt's  Vcniiogeii  he- 
reits  vorhanden  ist.  Diesei  Hochstbetrag  ist  bei  den  Kraiikonkassen  ge- 
8etzlich  und  zwar  deshalh  beschriinkt,  weil  die  Krsnikenkuiisen  nur  fiir  die 
aktiveii  Mitglieder  Fursorge  treffeii  uud  dalier  ein  Urnud  znr  Atisararaluiig 
bedeuteuder  Heservefnnda  nicht  vorliegt,  wnhiugegen  beispielsweise  die 
Pensions-  sowie  Iiivaiiden-.  Alters-  und  Hinterbliebenenversorgungskass».ii 
fur  die  Zeit  iiadi  deiii  Ausscheidon  des  Mifgliodes  aiis  deni  KasBenvcrijaiide 
Fiir.surge  trefiou  uud  dalier  die  gesammton  fiir  die  Anspriiche  der  Mitglieder 
erforderliciieu  Deckungsmittel  zuriieklegen  musseu. 

Die  uachstehende  Znsammenstellung  gew&hrt  ein  Bild  fiber  die 
allj&hrliche  Zunahme  des  GesammtvennOgens  der  Eiseubahnkranken- 
kasseu: 
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6  esammte* 

Bi-triebs- 
kraiikeiikasseu 

Werk  stilt  tf  11- 
kraukenkasseu 

Betriebt- 
und  Werkstitta* 
knuikenkaaci 

V  e  r  m  6  g  e  11 ') 

durdi- 

dureh- 

ttber- 

■  dvA- 

am 

hanpt 

• 

fiir  ein 
Uitglied 

hanpt 

far  ein 

Mitglied 

bavpt 

fiir  e'lB 
Mttflied 

M 

1  M 

M 

M 

Jwur  1886  .... 

1640606 

1 
1 

499700 

SO4O906 

18,*» 

!• 

1887  <  •  •  • 

1900054 

607908 

1 

9607  9<B 

Miff 

1. 

1388  •  •  •  • 

2  441  002 

20,16 

806  284 

22,so 

3  247286 

900 

1. 

n 

1889  .... 

3U14  757 

28,31 

1  011>-151 

27,77 

1. 

« 

1890  .... 

3  624  994 

26,(W 

1  160  747 

31,18 

4  806  741 

27.1* 

1. 

imi  .... 

4  164  19?^ 

27.81 

1  311  116 

32,71 

5  475  314 

1. 

1882  .... 

4  567  441 

27,41 

1432287 

3a,7o 

5  999  728 

28^ 

Dui5  nachgewie.sene  (icsaninitvermogen  der  Eisenbahnbetriebs-  un^ 
Werkstattenkrankenkaissen  vertheilt  sich,  wie  aus  der  Spalte  34  dtr  Au- 
lage  C  ersicbtlich  ist,  nicht  ffleichniafsiff  auf  die  einzelneu  Kraiikenkassen 
liei  reicblich  eiiieni  Viertel  alk  i  Kasseii  hut  da^  Verinogen  fxMeits  die  zu- 
liis.sige  H5ch8tijrenze  des  Re.servefonds  erreicht,  wahrend  tli«'  librigen 
Kassen  —  bi.s  auf  13  —  ilber  Heservefonds  verfugen,  die  der  llrH  b>ti:rtU2c 
uahezu  gieicbkommen,  jedeiifull.s  uber  mehr  al.s  eine  einiiialis:.'  Jaliresaus- 
gabe  betragen;  nur  bei  12  Kassen,  bei  3  Betriebs-  und  9  Werkstatteiikraalv  n- 
kasseu,  blieb  der  Reservefonds  am  Schlusse  des  Berichtsjabres  iioi  h  liiiite; 
<lL'ni  Betragc  einer  duri  hschnittiit  lioii  -lahresaiisgabe  zurflck:  auch  bei  diesen 
Kassen  wird  iiidessen  auf  eine  aii^t'infsstMic  Kficklage  Bedacht  genomnien. 

Die  Wirksarakoit  und  Eiitwicklung  der  Ei.senbabubt'tricbs-  und  Werk- 
stattenkraiikenkassen  durl  hiernai:h  auch  fur  das  zuletzt  abgelautene  Jahr 
als  eine  nach  alien  Richtungen  wohltbatige  und  erspriefsliche,  .^owif  aiu'h 
wirthscbaftlich  giinstige  bezeit  linet  werdeii.  wozu  nicht  zum  gerii)ii;<'ii  Tiieile 
die  wirksame  Mitbetheiliftiiiii;  der  Verlreter  der  Kussenmitgliedcr  bei- 
getragen  haben  wird.  Die  iiberwiegende  Mehrzahl  der  Eisenbahnkranken- 
kassen  wird  bei  ibrem  giinstigen  Vermogensstaade  in  der  Lage  sein. 


'I  Bei  der  Krmitthinc:  de?  anf  ein  Mitglied  eutfallenden  Betr.ntre*  des  Ver- 
tnOgens  iet  die  durchschnitiliche  tagliclie  Mirgliederzahl  zn  Grande  tjelegu  Bei 
siimmtlicheii  Betriebskrankenkassea  det$  Keichsgebiets  betrug  der  VennOgensbestaad 
am  SchliUM  des  Jahres  1888  darchseliiiittlieh  90,3?  em  ScUusse  des  Jehres  1869 
dnrohichnittUoh  fi2,it  M  und  am  Sehlnsse  des  Jahres  1890  dnrehschnittlich  92,97  JB 
fiir  ein  Kassenmitglied. 
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schou  alsbald  ihren  ilitglitMlern  auch  solche  Vergiinsti^niiit^en  /u  Theil 
werden  zu  las^en,  die  diirc-li  die  neue  KrankcnversicherungsuoveJle  vom 
10.  April  1892  fur  zul&ssig  erkl&rt  worden  siud. 


Die  Ffirsorge  fOr  erkrankte  Arbeiter  bei  den  E i sonh ahnneubau- 
ansffihrungen  ist  vielfach  besonders  schwierig.  da  die  Baustellen  beim 
Fortsehreiten  des  Baaes  verftDderlicb  siiui  and  haufig  entfernt  von  Orten 
liegeOf  an  denen  -sich  Aerzte  oder  Kraukenanstalten  ])t"findeo;  an  abge- 
legenen  Baustellen  haben  im  Jab  re  1891  wie  in  den  fruiberen  Jahren 
mebrfach  zar  Verpflegung  der  Erkraukten  und  SiehersteUang  des  Heil- 
verfuiirens  besondere  Lazarethe  eingerichtet  mid  unterbalten  werden  mQssen. 
Die  Arbeiter  mancber  BauteugehOrenderMehr/.ahl  iiurhiiiclit  /.ii  der  ansOlssigen 
Bevolkerung  und  wecbsein  deshalb  dfter  in  der  Beschliftigung.  Endlich  ist 
die  BauthAtigkeit  Aberhaupt  nnr  eine  voriibergehende. 

Im  Jahre  1891  waren  die  Etsenbahnbauarbeiter  nnr  zmn  Theil 
bei  besonders  orricfateten  Eisenbahnbaakrankenkassen  versichert.  Bei  den 
BauansfShrnngen  von  geringerem  UmfSsuge  nnd  von  k<irzerer  Daner  ist 
von  der  Errichtung  besonderer"  Kassen  mebrfach  abgeseben  nnd  der 
Rrankenversiehemngspflicht  durch  Betheiligang  bei  Orts-  nnd  anderen 
Krankenkassen  genugt  worden.  Im  Direktionsbezirk  Elberfeld  haben  nnr 
fur  die  von  den  Untemehmern  besch&ftigten  Banarbeiter  besondere 
Bankrankenkassen  bestanden,  die  von  der  Eisenbahnbanverwaltnng  nn- 
mittelbar  beschftftigten  Arbeiter  aber,  sofern  sie  nicbti.  den  Eisenbahn- 
betriebs'  nnd  Werkst&ttenkrankenkassen  angehOrt  haben,  in  Erkranknngs- 
Men  Unterstutzungen  gem&fs  §  71  des  Erankenversieberungsgesetzes 
(im  Gesammtbetrage  von  769  M  gegen  1 140  Jt  im  Yorjahre)  ans  dem 
Eisenbahnbanfonds  gezahit  erhalten.  Im  Jahre  1891  sind  uberhaupt 
50  Eisenbahn bankrankenkassen  in  Wirksamkeit  gewesen;  33  Kassen 
bestanden  bereits  zu  AnJang  des  Jahres,  17  Kassen  wurdeu  nen  errichtet 
nnd  8  Kassen  nach  beendigter  Bauth&tigkeit  wieder  gesehlossen.  Die 
Zabl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbankrankenkassen  ist  bereits  oben 
im  Eingange  des  Absehnitts  2  mitangegeben.  Die  Zahl  der  eben&lls  mit- 
berdcksichtigten  weiblichen  Eassenmitglieder  betrng  in  der  Zeit  der 
nmfangreiehsten  Bauthatigkeit  etwa  400  gegen  300  im  Voijahre. 

An  Erkrankungsfalleu  und  Kran kbeitsta'gen  wurden  bei  den 

Eisenbahnbaukraukenkasseu  gezalilt: 
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ErkrankuDgsialle 

ivrauklieiuiage 

iiber- 
haupt 

1 

ftof  em 

^  Mitglied 

 .  

hanpt    Miticiied  j^,^^^ 

im  Jabre  1881  

496» 

8«>»  l&» 

dagegen 

«      »  1600 

4189 

71740       9^  llM 

tt      «    188B  .  .  .  ♦  . 

5668 

M7e0       8,41  l&w 

« 

n      .    1888')  ... 

56fiB 

96270       9,41  17,» 

Die  Zahl  der  SterbefJille  unter  den  Kassenmitsrliedern  hetrug: 
nder  l.m  (iiiri  hsehnittlieh  bei  je  100  Mitgliederu  gegeo  0,d4  im  Jabre  18^ 
uad  1,03  irii  Jahre  1889. 


Die  Ei  no  ah  men  der  BaukrankeDkaseen  iiaben  betrageu: 


Betrng 

Durcbfichnittlich  fur  eui 

Mitglied 

(1691) 

1B91 

1890 

M 

«# 

M 

Beintiind''  aiia  den  Vorjahren  

24  769 

7.» 

Ziusc!!  ficr  P^'ptHnde  

164 

Lauteude  Beitrige  der  Mitglieder,  Bau- 

Terwtltaiig  mid  Uiiteniehiner   .  .  . 

178  OM 

2l,w3 

do,» 

AnfBeroTdeatltclie  Znschllsae  sowie  Vor- 

schttBse  der  Banverwaltang  and  Uiiter<- 

nehmer  

0,«l 

0b«» 

Ersatzieistmiifen    fUr   gewilhrte  Unter- 

12  213 

0^ 

0^ 

Qeidgtrafen  and  nadere  Binnahmen  .  .  . 

1804 

0,M 

041 

insgesamiDt 

91S971 

25vM 

29tU 

227  810 

»        r  1889  

295  669 

n        ».       f.  1888  

278  584 

252724 

Der  far  ein  Mitglied  zu  den  BankrankenkaBsen  za  entriehtende  Bei- 
trag  betrug  zumeist  3  Hnndertstel,  bei  einer  Anzabl  ▼on  Kaesen  jedoch 


I)  Bei  i^len  Baukrankenkassen  dea  Beiebagebiets  kameo  doxfiibachnittlich  in 

.T;iLrL-  188^  anf  1  Miti^litMl  o.o-,  Erkranknti^sfiille,  8.32  Krankheitstaj^p  uti-1  2f>.?* 
Einnaliiiie,  iiuf  1  Erkrankunj^r^^tall  12,7  Krankheitatage,  im  Jahre  issy  anl  1  Mit^lie^ 
0,ia  Erkrankungstmie,  8,si  Krankheitstage  und        M  Einnahme,  anf  l  Erkiaokoag?- 
lUI  IM  KranUieltotagt. 
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auch  mebr  und  zwar  bis  za  4Vt  Hundeitstel  des  wirklichen  Arbeits- 
verdienstes  der  Kassenmitglieder. 

An  A  us  gab  en  batten  die  EisenbabnbaakrankeiikaMeii  im  Jabre  1891 
za  leisten: 


dnrohiidiBittlich  anf  ein 

KitgUed 

Im 

Jahre  is'jo 

gegenttber  den 

kamen  auf 

Betrag 

Ubcr- 

Eisenbabn- 

Betrielis-  und 

ein 

Werkstiitten- 

Mitglied 

V  vn  n     An     a  a  a  An 

KraiiKeujiaBsen 

Jif 

jK 

> 

Jt 

4,so 

—  0,»J» 

«  Arziiei  uiid  sonstige  Heiinuttel 

23  l8b 

2,74 

+  0,42 

2r&« 

Krankengeld  

69  736 

7,o.\ 

—  0,S4 

8,44 

WdchueriAuenauterstiUzuDg    .  . 

41 

0,01 

0,01 

filr  Knr  and  Verpflegung  in  Kran- 

kenanitnltnn  nnd  Lasafetben  . 

82814 

8^ 

8lerbeg«ld  

SOSB 

<Vm 

—  0,«0 

(Ml 

an  Ersatzleistungeu  fUr  aaderwelt 

c:ewa!irte  Unterstlltznneen   .  . 

1480 

0,17 

+  0,17 

o.w 

VerwaltougBkoateii,  personliche  . 

1  249 

0,i.\ 

0,(» 

0,16 

„               tiacUlicbe  .  ■ 

1536 

0,i« 

+  0,14 

0,is 

au  sonstigen  Kosten,  insbesoudere 

an  UntetattLtoiugeii  nach  Vol- 

1997 

+  0,w 

(Ms 

zusammeu 

lfi4  2O0 

19,39 

dagegen  im  Jahre  1891)  .... 

170.^19 

„      1«89  .... 

236  111 

n            n         n  1888 

225  814 

f,        „      ^     1887  .... 

203  304 

Die  aatziiDgsiDftrsigeii  Leistungen  der  Baakrankenkassen  deckten  sicb 
iaet  fiberall  mit  den  geeetzlieh  voi^escbriebenen  Mindeetleietnngen;  ins^ 
beeondere  erstreckte  sich  die  Krankenffirsorge  nnr  auf  die  Daner  von 
18  Wochen  nnd  nicbt  ancb  anf  die  Familienangeh5rigen  der  Eassenmit- 
gHeder.  Im  fibrigen  haben  sicb  im  letzten  Jahre  sowobl  die  Erkrankungs- 
ziifem  als  ancb  die  Aufwendungen  gegenuber  den  Voijahren  gQnstig 
gestellt. 

Bei  alien  Bankrankenkassen  dee  Reiebsgebiete  kamen  dnrcbschnittlicb 
an  Erankbeitskoeten  auf  ein  Mitglied  19,i8^  (1889),  18,78  (1890),  auf 
«inen  SrkranknngefaU  37,61  M  (1889),  42,eo  M  (1890)  nnd  auf  einen  Erank- 
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heitslag  2,37  jt.  (1881)),  2,5i  ut  (1890).  Demgegenuber  stellten  sich  die 
Krankheitokosten  be!  den  Eisenbi^batikrankenkasseD,  and  zwar: 

tuf  einen  Erkniikiings  - 

im  Jahre        anf  etn  Mitglied  |m  auf  einen  Knuikiieititag 

1881)  19.36^  38,47  UK  2,30 

1890  21,ia  ,  38,58  „  2,36  , 

1891  18,88  »  37,40  »  2,90  „ 

Etwa  60000uir  blieben  am  Schlasse  des  Jahres  1891  bei  den  £iiien- 
bahnbankrankenkajssen  verfugbar. 

3.  Die  UofallTersicheraDg. 

Al8  Unterlagen  f&r  die  Darstellang  der  Ergebniaae  der  UnfaliTeiw 
mcbeniDg  bei  den  prenfsisehen  Staatsbahnen  im  Ealendeijahr  1891  stnd 
die  Nachweisnngen  terwendet,  die  von  den  elf  Eiaenbahndirektionen  als 
Ataatlichen  AnsftlbniDgabehdrden  dem  Beicheversieberangsaoite  eingereicht 
sind.  Nach  diesen  Nachweisnngen  hat  die  Zahl  derjenigen  unfallTer* 
sichernnggpflichtigen  Personen,  die  im  Jahre  1891  dnrcfaschnitt- 
lich  t&glieh  in  den  nach  dem  Un&llversichenmgsgesetze  vom  6.  Jvni  1884 
nnd  dem  Gesetze  iiber  die  Anadehnnng  der  Un&Uveraichening  Tom 
28.  Hal  1885  der  Unfallversichenmgspflicht  luterliegenden  Betrieben  der 
prenfsischen  Staatseisenbahnen  beschSltigt  gewesen  rind,  sich  atif  202476 
gegenflber  190361  im  Jahre  1890,  174098  im  Jahre  1889  nnd  16426&uii 
Jahre  1888  belanfen.  Es  sind  dies  aUe  un  ftofaeren  Bahn-  nnd  Weik- 
stftttenbetriebe  im  weitesten  Sinoe  des  Wortes,  sowie  alle,  nmnittelbar  tod 
der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  fUr  Staatsrechnnng  anagefHihrten  Nen*, 
Ergftnzungs-  nnd  Erweitemngabaoten  im  Arbeiterverhftltnisse  stftndig 
Oder  TorQbergehend  beschftfligt  geweeenen  Pereonen.  Dieae  DnrehschaittS' 
zahl  der  unfallversichemngspflichtigen  Personen  let  etwaa  geringer,  als 
die  im  zweiten  Theile  angegebenen  Dnrehschnittezahien  der  Hitglieder  von 
Eiaenbahnbetriebs-,  Werkstfttten^  nnd  Bankrankenkaasen,  weil  einersdUt 
zwar  an  den  Krankenkassen  lediglich  vorQbergehend,  auf  wcniger  als  eiae 
Woche  znr  Besch&ftigung  lierangezogene  Personen  uicht  tbeilnebmen,  ao' 
dererseits  aber  Mitglieder  der  Krankenkas8<  ii.  /.  B.  die  mit  dem  ReiDigeo 
der  Bflreans  beschaftigton  Personen  der  Unfallversicherungspflicht  nicht 
unterliegen,  nnd  weil  die  Unfallfursorge  der  bei  den  Baukrankenkassen  der 
EisenbabnTerwaltiing  betheiiigten  Arbeiter  der  Bauimtemehmer  diesen 
letzteron  uiid  den  betrcifendeii  Bemfsgenosseuschaften  obliegt. 

In  Folge  von  3  4S6  Verletznngen  nnd  Tddtungen  st^den  zum  Begiuae 
des  Jahres  1891  Entschildignngen  znr  Zahlnng;  1  332  Yerletzosgeu  und 
Tr»«ltiingen  gegenfiber  1 189  im  Jahre  ISIO,  962  im  Jahre  1889,  899  im 
Jabre  1888  nnd  739  im  Jahre  1887  machteo  im  Laufe  des  Jahres  1891 
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die  Festsetzung  von  Entsebfidiguogen  anf  Grand  der  Unfallversicberungs- 
gesetze  erforderliclL  Die  Zahl  der  Verletzungea  nnd  Todtongen  hat  sich 
danach  etetig  Termefart  Am  grOfsten  nod  aodlUligsteii  ist  die  Steigenmg 
bei  der  Zahl  derjeuiguu  Verletznngeo,  die  eine  zwar  daaernde,  aber  doch 
nnr  theilweiae  ErwerbsnnOhigkeit  zwc  Folge  hatten.  .  Yon  den  1 332  Ver- 
angluckangeD  im  Jahre  1891  verarsachten  n&ndicb: 


Z«hl  der 

Anf  je  100  Temu^ttekaiigeii  kamoii 

Ver- 

durchtdmittlieb  im  Jahre 

letzungen  iiii 

Jahre  1891 

1891 

1890 

1889 

188S 

1887 

1886 

eine  liur  vorQberf^ehende 

1 

Erwerbsunfahigkeit .  . 

146 

IM 

11,7 

l%a 

11,» 

IW 

eine  danernde  rlieilweise 

Erwerbsnnf.ilii^kfit .   .  . 

636 

47,7 

43,1 

46,1 

88,0 

31,0 

23,3 

eine  dauerude  vuliige 

Brwerb«niilUiigk6it .  .  . 

2S1 

17,0 

9M 

99,» 

»,» 

327 

34,3 

28,7 

25,4 

29,0 

37,6 

*  raBammen 

IMS 

—  ,  -  I  —  — 

Die  Getfidteteii  Linterliefsen  695  ent^chadigtmijsherochtif^te  I*er.sonen 
(gegemiber  614  im  Jahre  1890,  611  ini  Jahre  1889  und  566  ini  Jahre  1888) 
and  zwar  233  Wittwen,  444  Kinder  und  18  AszPiidoTiten.  l^iitcr  (Icii  Ver- 
letzten  befunden  i^'n-h  8  erwachsene  weiblicbe  Tersooeu  und  5  jugendliche 
Arboitor  iiiitor  16  Jahrt'ii. 

Die  iniistehendc  Tafel  giebt  eine  Uebersicht  iiber  die  Vertheihing 
aller  Verlt  t/uii^ei).  aus  dcron  Anlafs  die  Festsetzung  voii  EiitschSdiKungeii 
ini  Jalire  iSV>l  staff n*'fiiii(bMi  liat,  auf  die  uii  Eisenbahndieuste  uuterschie- 
deiieii  iiauptsachiiebsteii  Dienst/wrige  uiid  <iewahrt  zuuleieh  einen  Ueber- 
biick  idler  die  darcbscbnittlicbe  UrOi'se  der  Unlaiigefahr  des  Eisenbabn* 
arbeiterpersonals. 

Bei  der  Aiil.sielluug  diet*er  Tafel  sind  die  v(u)  den  versiein-i  h  m  Per- 
sonen  erlilt^nen  Unfillle  in  denjenigen  .Tahren  berucksiebtigt,  in  weichea 
aus  ihrem  Anlasse  die  Unfallentscliiidiguiigen  ziierst  febtgesetzt  siud.  Auch 
nacb  dieser  Tafel  bat  die  Zahl  der  auf  die  eiii/'  lneii  Jahre  entfallenen 
Verungliiekungen  sich  im  Verhaltuirs  znr  Gesamnitzahl  der  Versieherten 
stetig  gesteigert.  In  den  letzten  dahren  hat  insbesondere  audi  die  Zahl 
der  Unfalle  mit  todtlicheui  Ausgaiige  nicbt  unbetruchtlieh  ziigenommen. 
Verhiiltniismaisig  sehr  boch  stellte  sich  im  letzten  Jahre  die  Unfallzitfer 

')  Hiasiebtlieh  d«r  Qeaiehtoiiiiiikte,  die  bei  der  Biatheiliiiig  der  Yerletsiingen 
anf  die  vevMliiedeaMi  Arten  leitend  geweaen  alnd,  wird  anf  die  Aiunerkuig  auf 

S.  100  des  Arcbirs  ftlr  Eisenbahnweaen  dea  Jalurea  1890  venrieieik 
Ar«hiT  filr  £l««iilmhawM«D.  JfiSa  iq 
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Die  Arbeit«rpeiuioii8kawe,  die  KriakeakaMeii  ud  die  Dniilk- 


anf  den 

eitrent- 

aul'  die 

auf  die 

Mf  di« 

Ee  entfielen 

licheu 

Be- 
triebs- 
dienst 

Werk- 
atfttten 

Oasai- 
•ulteii 

Baa- 
aasftt- 
rni|ca 

HUB- 

^  J 

a)  dnreheehnitUich  tif^tUx  beicliXftigte  unfallTer- 

■ 

1 

166  04S 

42210'  an 

1 

4966 

b)  Verletznngen,  in  Folge  deren  im  Jahre  1891  Ent- 

^ 

•ohidigDiigwi  feetgeetellt  sind: 

■ic  Toriinerp;^eneTiaer  iurwerDettluaiiigKeit   t  . 

106 

89 

• 

int  je  1000  versicnerte  Jrenenem  1891 .... 

0,68 



0,«i 

yt        ft     L\AJU                                              ff               lOtfU  .... 

Cm 

_  1000       _  ]ft>^^ 

0  61 

0,91 

0,u 

a-.< 

Cw 

cut 

.  1000         .                _        IMT . 

0 

Cn 

ft       ft    avn/v              y»                        If             xoc^>  .... 

0  SI 

0,a» 

ft)' 

uiii  annernder  Tneiiweiser  rjrwerbsuntaQigkeLt 

490 

140 

1 

5 

Vf 

AVIV                   1  ^V^^^      ■tJlMO>Jlli._ll_  —  J  _L       U  A  MM  A  an  a            1  ^W\^ 

ftui  je  iuuu  verstciiene  Jrenonen  iwi .  •  .  . 

S,\6 

*r 

_   1000                                                  1 QQA 

3,10 

Ln 

.    .  1000  IMS. 

2,2-; 

i- 

.  1000  _ 

2.08 

— •  • 

0.^ 

•J> 

«  1000         .                .         1887      .  . 

1  40 

Ui 

I  ■- 

l.« 

n 

0,«7 

4,tt 

Obit 

Ok 

juii  u  tiiPiiiuer  voiii{^<!r  r.rwerosiiiit&uig[i£eu  . 

184 

36 

1 

1 

aut  je  lUOO  versicaerte  renonen  1691 .... 

l,l» 

0|«» 

.  1000  iflfin 

1,00 

u 

„  lOOO         „               .        1889  .  . 

0  98 

l/)» 

l^i 

71                             n                    n           ir>oo  .... 

1  49 

1^ 

0.U 

U 

_   1000           -                   -  1HH7 

1  49 

OiW    I  — 
(M»    '  — 

1.44 

1> 

1000                                      18R&      .  . 

mit.  1 1)  (1 1 1  i  r  !i  (*  III  A  iisi^ft.ni7f* 

^0<^ 

17 

S7 

aof  je        Tersicherte  Personen  1891 .... 

1,99 

0,40 

0,40 

•    n  1000        ,              „       1890.   .   .  . 

IfSS 

0^ 

n    1"W             r-                       fl            loW  ... 

l,6d 

0,« 

iJt 

1  111  ID                                                   1  HSUt 

1  T- 

0,19 

u,w 

IJ* 

H    I.  lumi         It               n        ifv>/  .... 

1  e^' 
I, Ob 

u 

H     It  IUUU          M                 «          lOOO  .... 

1|A1 

- 

innrnmea  o) 

4  AAA 

1088 

889  1 

11 

tin 

aaf  je  lOOO  Tersidierte  Pereenen  1S91  .  .  .  . 

7,08 

6,50 

4^ 

2,11 

t>.> 

n     ti  iwu          n                 n         lOtfU .... 

5|S& 

4,45 

fk_llEX 

iLH 

«    »  1000        „             «       1880.  .  .  . 

5,8S 

M 

„       1000                      ,       1888.   .    .  . 

5,90 

TI     n  iwu          n                 n         lOOf  .... 

3,64 

8," 

•»,■»' 

«    11  1000        «             n       1886 ..... 

4^ 

if 

c)  eiitschJdigimsBbereelitigte  Hinterbliebeiie  derOe* 

tddtPten: 

21o 

16 

1 

it' 

411 

83 

17 

1 

luMmmeii  e) 

• 

844 

60 

1 

4 

1 

i 
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in  den  Eisenbahndirektionsbezirken  COJn  (rechtsrh ),  Elberfeld,  Altona  und 
Coin  (linksrh.).  Die  durchschuittliche  Anzahl  der  den  preuTsiscben 
Staatseisenbahncn  nach  den  UnfaUversichenmgsgesetzen  entsch&digten  Un- 
file —  auf  jc  1000  versichert«  Personen  kamen  4x7  Uiifallc  im  Jahre  1887, 
6.47  Jahre  1888,  5,53  im  Jahre  1889,  6,24  im  Jahre  1890  und  im 
Jahre  1891  —  ubersteif^t  die  DurchsrliTiittsziffern  —  4,14  im  Jahre  1S87, 
4,35  im  Jahre  1888,  4,71  im  Jahre  1889  und  5,S6  im  Jahre  189<)  — ,  die 
sich  bei  den  gewerblichen  Unfallberufsgenossensctiafteii  iiach  den  Vor** 
iageii  des  Reichsversicherungsarats  an  den  Reichstag  iD^pesainmt  ergeben 
haben,  bieibt  aber  hinter  der  Durchschnittszahl  bei  einer  q:r5r8eron  Anzahl 
dieser  Berufsgenossenschafteu  zurfick.  Beispielsweise  hatten  von  den  be- 
deutenderenBerafsgeuosaenscbaiten  eine  bOhereDarcbscbnittsziffer  and  zwar: 


Verletzte  und  GetSdtete  auf  je 

Beriif8geiios80naohaft 

1000  Versicherte  '> 

1887 

1888 

1888 

1880 

6,49 

6,.''5 

Q,e6 

7,88 

i.«Si 

6,11 

7^ 

8,94 

G,i3 

7,90 

7,48 

H.v, 

Speditious-,  «SpeicLerti-  uud  Kellerei*    .   .  . 

tJ,W 

10,09 

9,51 

U,;a 

8,0H 

9,u 

10,16 

10,39 

8,30 

7,m 

8>M 

Bheiniieii^WeatfUitche  Htttten*  n.  Waliweik- 

8,u 

9,as 

9fit 

9,m 

lOiM 

1(M8 

11,87 

Die  Zabl  der  Verletzuugen  nnd  Tddtnngeo,  fiber  welche  nach  den 
Ausfuhrungsvorschriften  zu  den  Unfallversicherungsgesetzen  nberbaupt  eine 
Unfal  lanzeige  erstattet  worden  ist,  zeigt  nmstehende  Tabelle. 

Die  Anzahl  der  TOrgekommenen  Unf&Ue  hat  sich  danach  in  der  Ge- 
sammtzahl  und  bei  den  Werkstattenarbeitem  aiioh  im  Verhaltnifs  zui  (le- 
sammtzahl  der  Versioherlen  iioch  gesteigert.  Vou  je  1000  dieeer  Unfall- 
anzeigen  batten  im  Jahre  1891  rand  160  und  im  Jahre  1890  rund  163 
die  Gewftbrong  von  fintecbAdigongen  anf  Grand  der  UnfallTersicherungs- 
gesetze  znr  Folge. 

Die  DurchschDittszahleu  sind  aus  den  Veruftentlicbuugeu  des  Keichsver- 
flicherungsamts  entnommeu ;  sie  biud  unter  ZogprundelegnQg  der  durchscbnittlichen 
jlLhrlichen  Arbeitszeit  gefonden,  wUhrend  welcher  die  Personen  einer  Oefthrdnng  in 
nnftJlTeHiehenuigBpiiebtigeii  Betrieb«n  raigeaetit  wareo.  Da  dieae  Zeit  nicht  in 
alien  Betiieban  die  gieicbe  itt»  so  bieten  die  ermitteltea  Dardiscbnittaiiffeni,  woranf 
das  Reichsversichemngsamt  anfmerksani  macbt,  an  Yerffleieben  liber  die  GelUirlich- 
kdit  der  Betriebe  nor  eiaen  nngeOhren  Anbalt. 

76* 
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Die  ArbeiterpemioiiBluMe,  die  KrankenkasMii  nnd  die 


in  dem 

J  ahr  e 


1868  . 

1889  . 

1890  . 

1891  . 


ms- 

gesammt 


589S 

6571 
7  782 
8342 


durdi* 
•ebnittlieh 

anl  1000 
Versicberte 


89,n 

37,74 

40,88 


d  a  ▼  0  n 

Betriebsarbeiter      I  Werkstattenarbeitei 


ttberbenpt 


durch- 

jichnirtlirh 
aui"  1000 
Versicberte 


ftberbanpt 


durch- 
schnittlidi 
auf  1000 
Versicberte 


8871 

4664 

5  731 

6  oca 


81,11 

36,38 

39,05 


1486  ' 

40«M 

1806 

48,44 

2000  1 

50,01 

2277 

5S,»4 

Ueber  die  Gegenstande  und  Vorg&nge,  bei  wekhcn  .^ioh  dir  Un- 
file, au8  (leren  Anlafs  Entseh^digtuigen  in  den  Jahren  1890  und  18^1 
festgesetzt  sind,  ereignet  baben,  giebt  die  folgende  Uebersicht  Anl* 
schlofe: 


Gegenatftnde  and  VorgilDge 

Zahl  der  Tddtuigen  nnd  Verletsoagei 

Betrieb 

WerkstAtten 

Baa 

1890 

1891 

1880  I  1891 

1890 

i  1891 

1890  isn 

Motoren,  Trausiuissioaen,  Arbeitsmaschinen . 

1 

2 

26 

33 

Fahratnhle,  Aufatt^e,  Krahnen  u.  dergl.    .  . 

1 

8 

4 

1  1 

Dampfki'ssci,  Spreitg*  oder  fenergeflUirliohe 

2 

5 

12 

8 

1  1 

Zusamnieubruch,  Uerab-  und  Umiullen  ron 

29 

32 

13 

18 

3 

45  5i' 

Fail  vou  Leitern,  Trijiiicn  u.  s.  w  

121 

127 

27 

26 

2 

_ 

m  i« 

Auf-,  Abladen.  Hebeii.  Tragea  von  Lasten  . 

126 

150 

14 

35 

4 

145  1« 

2 

5 

1 

1 

1 

1 

4  " 

Im  Eipenbnhiibetriebe  (Ueberfahren  a.  a.  w.) 

628 

694 

10 

20 

*  1 

4 

m 

Bandwerkszeug  (einfache  Geri&tbe)  .  .  .  , 

28 

80 

87 

72 

1  1 

117  i« 

Sonatige  Qegenetibide  and  Voigftnge  .  .  . 

96 

40 

« 

18 

•| 

48  K 

susammen 

958  1 

1068 

214 

282 

17 

"i 

ll69,lSil 

Beiui  lietriehe  der  Ga.sanstalteii  der  Staatsbahnen  ist  im  Jahre  1890 
kein  und  im  Jahre  1891  nur  ein  hier  in  Betracht  kommender  UnM  T0^ 
gekommen. 


I 
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Die  Ansgaben,  die  fur  das  Kalendeijahr  1891  durcli  anmittelbare 
Zahlung  oder  dareh  Erstattongen  an  die  Post  and  an  die  Kraakenkassen 
als  Entsch&digungen  aaf  Grand  der  UnfaUversicherangsgesetze  aus  den 
Foods  der  fiQr  Rechnnng  des  Staates  yerwalteten  Eisenbahnen  zn  leisten 
gewesen  sind,  ergeben  sieh  im  einzelnen  aus  der  nmstefaend  abgedrackten 
Tafel,  die  zugleich  eine  Vergleiehting  mit  den  Ergebnissen  Mherer  Jabre 
enthftlt 

Die  siimmtiiclieii  Auygabeit  uiiter  deu  Zifferii  1  bis  12  umfasnen  niir 
solche  Entschadigungsbetriige,  die,  abgesehen  von  den  Entscliiidigungen 
atts  Aniafs  tSdtlicher  UnfSUe,  nach  Ablauf  dor  ersten  dreizehn  Woehen 
iiacli  dem  Unfalle  entstanden  sind;  insbesuiiderc  siiid  bei  den  Heilungf*- 
kosten  audi  die  Krankeugeldzuschusse  aufser  Betracht  geblieben,  die  den 
Verletzteu  vom  Beginne  der  ffmfteu  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Uiilalles 
ab  bis  nach  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung 
in  solchen  Fallen,  in  welchen  dii-  Kraiikenka.ss(iH  wviiifjer  alb  zwei  Diittel 
des  Arbeitsverdienstes  als  Kiaukeiii^eld  zuhlen,  zu  gewiihren  sind.  Solche 
Mehrbetrage  fallen  bei  den  gewcibliclien  Betrieben  nicht  den  Beiufs- 
genossenschaften  zur  Last  uiid  komiiien  daher  in  den  vom  Eciclisver- 
sicherungsamte  verOffentlichten  Rcdmungsubersichten  der  Berufsgenossen- 
schaften  ebenfalls  nicht  zur  Enscheinung. 

Die  jahrlichen  Durchschnittsbezuge  an  Kenten  fiir  Verletzte 
haben  im  letzten  Jahre  eine  geringe,  an  Renten  fSae  Wittwen,  Kinder  und 
Aszendenten  aber  eine  betrachtUchere  Steigcning  rrfahren.  Die  wirklicbe 
durchschnittliche  HOhe  der  Jahresrenten  wird  sich  indessen  noch  wesent- 
lich  h5her,  als  die  ermittelten  DurchBchnittsziiTem,  stellen.  weil  bei  dem 
Ueberwiegen  des  Zugangs  uber  den  Abgang  an  Empfangsberechtigten  f&r 
eine  erhebliche  Anzahl  der  in  der  Spalte  2  der  Uebersicht  mitgezahlten 
EmpfJinger  die  Rente  our  fflr  einen  Thoil  des  Jahres  gezahlt  ist,  und  weil 
fiberdies  mehrere  Rentenempf&nger  in  Folge  des  Wechsels  ihres  Wohnorts 
von  Terschiedencn  AusfuhrungsbebOrden,  also  doppelt  beriicksichtigt  sind, 
wfthrend  nnter  den  Ausgaben  nur  die  gezahlten  Rentenbetrage  unter  alien 
Cmst&nden  nur  einmal  erscheinen.  Auch  im  ubrigeri  ist  iuk  h  der  (Jeber^ 
sicbt  im  letzten  Jabre  f&r  die  Verletzten  mebr  als  im  Vorjabre  aofgewendet 
worden. 

Die  Jahressumme  der  aaf  Grond  der  Un&UTersichenmgsgesetze 
geldstetan  Ausgaben  bat  sich  gegentiber  dem  Vorjabre  erheblieh  gesteigert, 
was  znm  Tbeil  aof  die  Znnahme  der  entschftdigongspflichtigen  Cnfillle  nnd 
zom  Tbeil  anf  die  ans  den  Voijahren  fortbestebende  Rentenbelastung  zn- 
rftckznffibren  ist.  Wird  die  Stdgerong  der  Gesammtaosgaben  in  den 
einzelnen  Jabren  mit  der  Steigenmg  der  in  denselben  Jahren  zur  Fest- 
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  1 

2 

3 

\  4 

1  6 

6 

7 

6 

Beseidtnnng 

Zahl  der 
Penonen, 

Betrag  dei  Avigabea 

an  Oder  fttr 

aer 

welche  im 
Jahre  1891 

ttberhaupt 

aaf  je  eine  der  in  Spalte  2 
neten  Penonea 

A  Q sgAb  e n 

Zahlnngen 
SQ  leiitan 

1891 

1  

lODif 

I  18B0  (  m 

M 

1  UK 

M 

•MM 

Ji 

A.  Erwerbsuufiihigkeit: 

j 

i 

1.  Kosten  des  HeilverfahreDs  .  . 

674 

46  071 

1 

I  73,J« 

86,74 

61,;i 

60.2^ 

67* 

8.  Benten  der  Verlettteu  .  .  . 

3  540 

voo  boo 

276,60 

307,>o 

289.» 

272^ 

8.  Abdndongen  an  Anallader.  . 

390,00 

B   Tod fK till  1  p- 

i 

4*  BeerdigungskoBten  

It)  075 

4 1 .6ty 

43.13 

43, it 

44.1'- 

fi.  SenteiiderWittweBGetSdteter 

1 076 

146  735 

123,32 

122,14 

129,«) 

V*  AWIUIUIUI|fVll    vol    ItBT  TTlClllcr' 

▼erheintliiiiiff  von  Wittwen 

11671 

408,10 

41^ 

88BJ1 

8101 

194060 

77^ 

88,90 

81,W 

«s     ]|      n  Auenaenien   .  . 

■■m 

71 

10984 

186.M 

144,0 

184,» 

119,:o 

C.  Unterbringong  in  Kranken- 

1 

1 

anstalten: 

tf.  Kent  en  der  Ehefranen  der  in 

1 

Kfankcnb&asem  imtercebrach- 

1 

ten  Verletsten  

132 

3  623 

30,S8 

21,30 

26,:4 

886 

4796 

1  14,6« 

18,7a 

14,00 

.  21,a 
^  9M 

ID 

778 

29/10 

84,#B 

I9i09 

t9>  Knr-  und  Verptlei^itngtkosteo 

fln  KnuikAii&nKljiltAti 

1  <  IT 

OS  «■ 

116,9: 

1  

zusammen  .  . 

1423068  ^ 

Aafserdeni: 

1 

I 

18.  Besondere  Kosten  der  Flirsorge 

1 

1 

fur  die  verletzten  w(Lhrend  der 

1 

8440 

_ 

14.  Kosten derliDtalluntersuchung, 

ocnieaigenente  n.  aergi.  •  . 

~ 

11 103  . 

1 

Endsummc  .  . 

8457 

\ 

1487681  1 

dagegen  in  Jahre  1890  .  .  . 

7109 

1 165 166 

«        «      „     1889  .    .  . 

5  445 

893  476 

fi       »     It     1888  . 

3  866 

G48943 

«        ^      J,      188»  .    .  . 

2  779 

381  358 

W        n      n      1886  .    .  . 

1462 

133  348  i 
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setzong  gelangten  Bntodiftdignngsftile  Tergfichen,  so  ergiebt  neb,  dafs  die 
8t«igenmg  betrageii  hat,  und  zwar: 


an 

A  Y1     iVri  t«  u Vi 

% 

an 

Estsch&di- 
gongsf&Hen 
•/« 

Unterocbiwl 

,7v._ 

Im  Jahf «  1887  g^[«Bllber  dtm  Jtbre  1886  .  . 

186,00 

86,00 

161^ 

p     «    1888       n         «      «    1887  »  . 

81,«s 

n      n    1889        t,          n       «     1888  »  • 

38,01 

7,01 

%u» 

f,     fi    1890       fi         11      11    1889  •  • 

ao^t 

SIM* 

n     »    1881       n         «      »    1880  •  . 

I2fl$ 

lldr 

Emeu  Ueberblick  uber  die  Abnahme  der  aiis  den  Vorjahren  uber- 
aommenen  Renteii-  o.  s.  w.  Belastnng  gewftbrt  die  folgeode  Tafel: 


BechnniigB- 
jalir 

SiuaiiM  der 

im 

Bechnungs- 
jahre 

gezahlten 

Entschiidi- 
gungen 
M 

1886/86   .  . 

188966 

1887   *  .  . 

876610 

1888  . 

689  681 

1888    .  .  . 

888477 

1890   ..  . 

1U0666 

1881  ... 

1438088 

deii  erstmalig  im 
RechiiiiDg'sjabr 

dignngsbetrllgen 


Die  Smmiie  letst  oich  siuammen  ans 


Weitenahlnngen  fiir  Ansprttebe  ant 
den  Vorjahren 


188968 
197181 
960741 
999814 
869868 
864686 


181499:  — 
166988 1 918  8S6 
1670891187686 


140790 
196960 


I 


171965 
1665U 


946488 
906889 


969817 


1870881996180 


869660 


Die  Abnahme  der  VerpfliohtungeD  aus  den  Voijahren  ist  aiieh  naeh 
dieser  Tafel  erheblich  geringer,  als  der  Zugang  an  neueu  AofwenduDgen. 
Im  ubrigen  vennindern  sicb  mil  der  Steigerung  der  EntBchftdigimgs- 
snmmeu,  die  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  seitens  der  Staats- 
eisenbahnverwaltujig  zu  leisten  sind,  naturgem&fs  aucb  nech  diejenigen 
Verpflichtungen,  die  unter  der  Herrschaft  des  Haftpflichtgesetzes  vom 
7.  Juni  1871  gegenuber  verletzten  Eisenbahnarbeitern  und  den  Hinter- 
bliebenen  getfidteter  Eisenbahnarbeiter  seitens  der  Eisenbahnverwaltnng  in 
den  frliberen  Jahren  eingegangen  sind.  Zur  Deckung  dieser  Verpflicbtangen 
sind  verausgabt: 

(Foruetsang  dee  Textes  anf  Seite  1196). 
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Die  Arbeiterpensionskasae,  die  KitakenkMim  md  die  Uifall* 


Anlage  A. 


Ubbbisicht  lilifr  linn  Mityliederbestand  der  Pensionskasse  fiir  die  Arbeit^r  ibr, 
preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1891. 


8    I  4 


6    I  7 


Ansahl  der  HitgHeder  der 
Abtheilang  A 


am ;  im 
I  Jahre 
1891 
na-i  ein* 

I 


uu>ge8cbieden 


nut.  nut 

Ab'  8cbei- 

IN  n- teben 
te  '  K^ng 


nu- 
ar 


8  '  9  1 10  I  11  1  la  I  la  I  14  I  It  I  IS  [IT 

Auzahi  der  Mitglieder  der  AbUfeeiloag  K 


1. 

J  a- 
n  li- 
ar 
ISdl 


iin 
Jah- 
re 
1891 
ein- 

(re- 
tell 


im  Jahre  1891  aiiageeehittd«ii 


mit 
Pen- 


mit 


nah-  Ab-    '"^  I 

me     l"*^!-!  ^ 
sion  lebe>  ^  aa- 

jrente  rente 


Doch  5bii 


amtJaiLQiria 
nil  %iie7 


1810 

u.  Mner 

17 

2 

12 

33 

2 

l^^l  1 

LM 

4 

IS 

5 

4 

lbl2 

3. J 

a 

lb 

13 

4 

3 

1818 

40 

6 

ft 

2(1 

9 

6 

■ 

181  I 

lit 

3 

[^ 

37 

14 

U 

1 

1^1 

10 

21 1 

l»0 

27 

13 

lolti 

1,(0 

lo 

.4 1 

41 

2a 

lb 

2 

1817 

ir>} 

1 

18 

84 

11)7 

31 

17 

1 

>J>_>S 

17 

57 

ir.3 

r>i 

33 

1 

it5iy 

I 

il 

CO 

225 

U5 

30 

5 

1820 

466 

1 

26 

140 

2',>-^ 

106 

48 

7 

18*21 

•ir.fi 

26 

133 

3os 

121 

50 

2 

1  H->-j 

r.s7 

^ 

13 

1  14 

12  s 

155 

81 

4 

71 ; 

1 

;<3 

224 

4k:) 

1H« 

1>G 

3 

1824 

211 

r>>G 

223 

104 

3 

1826 

932 

1 

33 

260 

t;:is 

264 

107 

* 

] 

•2t; 

2sl 

07  s 

247 

132 

3 

1827 

1  l-H 

1 

45 

328 

770 

140 

1828 

1  -JHO 

i  1 

30 

877 

359 

189 

i 

1  :ii  I 

32 

STO 

841 

102 

5 

ih;^o 

1  h^'j 

1 

23 

r>s3 

I  0^2 

414 

210 

4 

1 

1^81 

1  7JG 

1 

22 

1  115 

452 

210 

9 

1 

35 

«!33 

1  IW 

4«5 

258 

1 

1 

is;{3 

•) 

3lt 

RIO 

I  3t)9 

557 

264 

«> 

1 

•2  37.'. 

1  i 

40 

787 

1  547 

6(i5 

815 

2 

1885 

2  531 1 

46 

913 

1678 

647 

991 

« 

2  s<  15 

32 

1  817 

792 

343 

4 

1 

1^37 

2^120 

I 

37 

1  (>^1 

1  .S07 

H12 

339 

4 

18S8 

1  ■ 

34 

21U0 

U22 

383 

3 

1BS9 

41 

1069 

2176 

1086 

886 

8 

1 

18«) 

3  854 

1  i 

40 

1884 

9429 

1128 

4SB 

8 

IHl 

•A  5r)S 

1 

31 

1  228 

2  295 

1  107 

395 

3 

1842 

.  416tt 

1  , 

43 

1448 

2676 

1352 

488 

8 

1  - 

I 

2 


8 

8 
11 
2 

8 

18 

9 
17 
17 
16 

13 
24 
10 

17 
12 

na 
ti 

23 

—  i  24 


'J 
I 


1 
i 
9 


4 
8 
4 


9 

S 

1 

2 

1 
6 
9 

1 
3 


6 
10 


-  \  9ri):|a  I  8 


2  I  19 


1 


20 
17 
23 
17 


2  19 


10 
6 
18 
21 
11 

17 
19 


1 

1 
1 
4 
8 
4 


12 

9 
13 

■Kg 

4 

2 
7 

3 
7 
4 
4 
12 

3 
10 
12 
10 
21 

16 
20 
22 
24 
89 

29 
42 


8 
4 

7 
21 
3^^ 


1' 


3(k  - 

37  - 

eo  1 

95  1 

10?  i 


128 
202i 

2:26! 

267. 
289! 


■1 

ii 

4'  B| 


29S  7  ^ 

337,  9  II 

377  10  SI 

383  H  i 
U  fi 

bU»  21  [ li' 

666  II 

606;  8i|li 


692|  48 

682  0 

801  K 

764  04 

887'  m 

m  m 

968  81 


1  i8o|  M  Ja 
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3    I  4 


5 


6 


AnzaLi  <ler  Mit^jlieder  tier 
Abtheilunj?  A 


am  im 
1.  Jalire 

Ja-  IS'Jl 

tiu-  eiu- 
i\r  ge- 

l^litreten 


mit 

Un.  (lurch 
Ab- 

U.3.W. 

Ren-  lebeu 
te 


im  Jahre  1591 


mit 
Be> 
schei- 

ni- 


1. 

.Ta- 
nu- 
ar 

1602 


g  I  10  I  11  I  12  1  18  I    14   I  16  I  16  i  17  1  19 
Anzahl  der  Mitf^lieder  der  AbtheiLnog  B 


am 

1. 
Ja- 
nn- 
ar 


Jah- 
re 

1801 
ein- 

tre- 
ten 


mit 
Pen- 

siou 


im  Jahrtt  1881  auigeadiiedeii 


mit 
Ans- 
nah- 
me» 


rente  '^^te 


mit 
fail- 


dnroh 
Ab- 


in  das 


aua 

ande- 

ren 
Tlr- 


nils 


Chen 


am  l.Tannar  liHSfli 
mit  einer  Mit- 
gliedzeiD  vuu 


noch  r>bis  inia- 
nicht  nochjdes- 
.    inichtl  tena 

10  10 
Jali-  Jtth- 
ren    ten  ren 


—  4()00 
•  I  4  747 

—  !  4785 


4  74 
4  .']7«) 
4im 
603*3 
6826 

6486 

tj942 
7  l(jl 
7052 

7  39ti 

8  508 
0  610 

U)  331 
10  593 

10  7W 

11  153 

12  728 
13242 
14188 

14  668 

,  13  120 
'  10  8(K) 
100G5 
I  8880 

9893 
11923 
I  9558 
7  300 
3  487 


48  1417 
45  168^ 
40)  166C 


I  500 
1  312 

1  41 '4 
1871 
1865 

20113 

2  203 
2  107 
2  347 

lim 

2  410 

2  829 

3  20() 
3  345 
3  050 

3  571 

3  758 

4  340 
4  011 
6007 

5864 

4j^82 

4  355 
5185 
5581 

6  740 
6  504 

5  441 

4  542 

I  03fl 

-  I     -I  3 


1 
3 
4 
8 


1 


0 
I 
1 

3 
3 

1 
1 
1 
2 
1 

4 

1 
1 


50 
30 
47 
49 
51 

81 

40 
30 
62 
37 

35 
41 
35 
43 

38 

40 
50 
44 
29 
46 

86 

30 
20 
23 
25| 

30 
23 
98 

3 


2  030 

a  009 

8148 

3  187 

3  033 
:>  •'-» 
1  LA 

1  2S( 

4  302 
4  050 
4  704 
4  75: 
4H1^ 

4  045 

5  00 
0  308 
0  044 
0  902 

7  152 

7  3  tl 

8  343 
8  000 
9086 

0  154 
8  201 

0  478 
4  H57 

4  2X3 

4  123 

5  305 
4  089 

2  760 

1  840 

3 


I  34.^ 
loUi 
17081 

1  S25 

1  0(»8 

2  llH, 

2  50.''>l 
2  08O 

2  804 

3  032 

2  940 

3  01)1 
3  Obi 

3  2^0 
3  00(j 


457 
549 
518 

511 
380 
479 
521 
Oil 

500 

or'4 

701 
711 
701 

721 

S8(i 


1 
1 

4 


2 


o   


2 
5 
2 


4 
•J 


4  Ori2  I  020 
4  500  1  167 
4  38S  1  171 

4  398  1  364 
4  240  1  522 
4  020  1  834 
4  4<J0,  2  008 
8859  2486 

8116  2617 

1  932  2  400 
1  042  1  080 
307  1  400 
79|  247 

22  103 
2  24 
1  8 

3 


2   

1  — 


2 

i 
1 

0 
3 
4 
6 
4 

1 

3 
1 
1 
1 


2 
4 

2 
4 

4 
8 
2 
8 


28 

28 

33 
22 
30 
25 
82 

25 
31 
20 
88 
80 

24 
25 
27 
31 
94 

21 
31 
19 
14 
21 

18 

12 

a 

8 


23 

861 

54 
51 
57 
80 
106 

118 
153 
103 
167 
182 

239 
237 
293 
329 
842 


30 
30 
68 


40 
04 
96 
70 

112 

OH 

92 
150 
150 

180 
107 
188 
192 

2r.o 


1  ObH  3J7 
llti4i  434i 
11861  585^ 


1  027 
040 
1 138 
1868 
1514 


744 
817 
827 
1069 
1168 


1  580  1  125 
1417  1  las 


1  820 

1  '.mi 


I  100 
]  217 


1  88t^i  1 167i 


1  281 
1  435 
1  513 
1  570; 
1  317! 


344  245 

321  309 

340  355 

843  306 

846  882 

294  860 

173  251 


87 
80 
1 

1 
I 
1 


185 

9r> 

36 

12 
1 
1 
1 


2(104 

2  45>* 
2;H)7 

3  407 

3  403 

4O10 

4  295' 

5  073 
5  384, 
6468 

4960' 

3  834 
2  300 
1  608 
275| 

104 
24 
7 
S 


317 
361 
416 

418 
377 
875 
467 
410 

442 
792 
341 
325 
316 

275 
250 
175 
1^ 
114 


089  120 
781 i  75 
582  82 
53 
4B 

46 

30 


166| 

ttI 

41 
40 
25 
14 


8  — 


66  i2(^,126088lAii."i  -j  91  57H35708|l32  L  18  i  84  j  1 U67  i  6068  [4846i8i*6P^  e3053  10886 

>)  Daronter  ij6  234  mannlLche  Yerheiratbete  oder  Wittwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren,  sowie 
8  weiUiche  Mitglieder. 
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Anlage  B. 

Uebersicht  Ober  den  Bestand  der  Rentenempfanger  der  PMakMiktiM  flr  ii 
der  preuf^ischen  Staatsolaenbahnverwaliunii  Im  Jahre  Ifltl. 


J 


1  M.ni 

1  sO.'i 
lb04 
1805 

I  KOU 
1&07 
1808 
18U9 
1810 
l.-^l  1 
IM-J 

mn 
isi7 

\^\\^ 

1821 

WJ2 

1  s>J4 

is2r. 

IbiK) 
1831 

ls:i3 
isiM 

is:!7 

1840 


b 

i 

7 

15 

15 

21 

•J 

r.t 

24 

1 

34 

4  ' 

3(» 

41 

1 

V.i 

Its 

7 

<tl 

](»«; 

12 

i*4 

123 

y 

114 

196 

14 

182 

2i;2 

11 

32a 

m 

292 

6  1 

1 

Z  ' 

1 

286 

Mill 

Mill 

1  M  11 

•> 
1 

11  \  la  I  18  [  U  i  »  { -if  U 


Digitized  by  Go 


Tertiehemng  bei  den  prenfntchtn  StaatibBhnen  im  Jakn  1601- 


1189 


Ge- 

biirts- 
jabr 


4|6|6|    7|8  |9|10 


Anzahl  der  EmpflUtger  von 


Alt«r«reBt«i 


iin 

Jahre 
1891 
bin. 

tuge- 


Jahre 
1891 

aoB  1 1.  Ja- 
dfln  ' 
Oe- 

nafs 


am 


Boar 


ansge-l  1881 

ten  trrtPTi 


Aus- 
nah- 

mc- 
ren- 
ten 
am 
1.  Ja- 
nuar 
1 


PensloiiMi  sach  dMi  IHlbereii 
Stotatbettiminiuigvii 


am 


im 
Jahre 
iJft-  1891 
bin- 


nnar 


1801 


zuge- 


im  Jahre 
1891  am  dem 
Geniuia«aiiH] 
geacbieden 


durch I 


sonst 


am 
.Jar 
nnar 

1P02 


11  I  18  I  ia 


Ansabl  der  im  Jahre 

1801  veratorbenen 
^litglieder 

der  Abtheilang  B 
nnd  P«ii8i«n»> 
empftnger 


tiber- 
hanpt 


mit  Hinter- 

lassung 
berecbtigter 


14  I  15  I  16  I  W 


Anzahl  der  ztun  Witt-^ 
wengelde  empfanga- 
berechtigteii  Wittwen 


itt- 

■  en 

Kin- 

X&4U 

1 

lU 

8 

6 

4 

10 

8 

10 

7 

7 

3 

11 

11 

4 

3 

11 

8 

8 

7 

8 

8 

5 

5 

10 

9 

6 

5 

10 

9 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

11 

11 

2 

1 

8 

3 

2 

2 

6 

6 

1 

1 

am 

1. 
Ja- 

nn- 
ar 


im  Jahre 
1891 


hin- 

tre- 
ten 


ant- 

ge- 
tre- 


1811 
1842 
1843 
1844 
1846 
1846 
1847 
1848 
1849 
1860 
1861 
1868 
1863 
1864 
1856 
1866 
1857 
1*558 
1869 
1860 
1661 
18^ 

1866 
1866 
1867 

1870 
1871 
1672 

1^71 

1.-73 


2 
1 


6 
10 

9 
16 
17 
22 
12 
14  I 
16 

9 

9 
12 
10 
10 

3 

6 

7 

3 

3 

1 

1 


2  I  — 


1 
4 
1 
2 


1  1 

6  - 

1  — 

1  - 

I  _ 

-  1 

1  — 

I  ;  ~ 

1  — 

2  — 


12 

;t 

12 
19 
19 
14 
14 
16 
10 
9 
15 
11 
11 
2 
8 
8 
2 
4 
1 

2 


1 


20 
28 
29 
27 
24 
36 
22 
81 
30 
33 
25 
82 
27 
38 
31 
25 
96 
29 
81 
24 
21 
81 
19 
14 
21 
13 
12 

8 


44 
41 
39 
41 
35 
54 
38 
62 
33 
39 
33 
35 
26 
81 
24 
16 

as 

22 
23 
16 
6 
10 
11 
6 
8 
3 
2 
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Die  Arbeiterpen.«ionskasse,  die  Krankenkaniten  it.  s.  w. 


iiii  Jaliie  l.S^s^J.s7  tiir  2  480  Peisoneii  ruml  1  o^^^ '  * « * 

^     18^S7/8K   ^   '2  4'20  „    lul2ti(*i  „ 

,      ,      1888/8!)   .   -im)        ,  ,       971M  XX)  ^ 

„     1S89H0  ^   -J^IU       „         ,      'Jt»«X)0  , 
^     \mm   .  2  258       ^         ,      918  430  ^ 
^     1891A>2  ,  2  17<;       .         „      8!»896<J  ^ 
Die  Jalirf.saul'weiuluiij(  <ler  Kist'iiljaliuverwaltung  an  Entsihii- 
digujigen  auf  Gruud  «ier  Unfall-  uimI  Haft  pflichtgesetze  geu*  iifil*' r 
(k'li  eifijeneii   AilM  ifcni  mid  ihren  Hiiit«?rbliebenen  hat   sich  siuiach  iin 
letv.ten  Jahre  ini  uanzt'ii  auf  nmd  2;J37  000./'/  und  \m  Duroh.sehiiitt  fiir 
je  einen  der  du.s  Jahr  liindurrh  im  Betriehe  der  Stiiatshahneii  beschaftiirt 
;;»nveseneii  unfallv«T.sirherungspflichtigeii  Arbeitcr  auf  IL.vi  geirenubfr 
lO.M  .//  ini  Jahre  189(3.  lO.To  .//  im  Jahre  1889  und  9.91  ./^  ini  Jahre  18SS 
«e.st«'llt.    Hierbei  siiid  die  Aussfaben  auf  Gruiid  der  Uiifallversicheninss- 
}jo«etze  wiUirend  eines  Kalenderjahres  (z.  B.  voni  1.  Jannar  bis  31.  Dt^ 
z«'nil)er  18i>l)  und  die  Ausuaberi  auf  (irund  des  Haftpflieht^esetzes  waliren<l 
eines  Kephnnngsjalires  (z.  B.  vnm  1.  April  1891  bis  31.  Murz  1892)  als 
eine  Jahresaufwendung  (z.  B,  fur  das  Jahr  1891)  angeseheii  w(»rden. 

Die  bei  der  Durrhfiibrug  der  UnfaUveraieheniugsgesetze  erwachsenen 
hesonderen  Verwaltungskosten  haben  in  Jahre  1891  mnd  11108^ 
hetnigen,  darunter  8731.^  besondere  Anfwendnngeii  far  die  Schietb- 
gerichte  und  2872.//  Kosten  flir  UnfBlIantersacbaDgen  and  far  deoSriat^ 
von  UnfallverhfltiuigsTOrBchriften.  Der  Betrag  der  beutoaderen  VerwaltnngS' 
kosteii  ist  deshalb  imgewShiiltch  gering,  weil  alle  Ansgaben*  die  doreb  die 
Tbiitigkeit  der  fiebftrden,  Dienststellen  nnd  Beamten  der  Eisenbabnvenral- 
tQng  bei  der  AiufllhruDg  der  Unfallveniicheraiig  erwacbsen,  als  gewOhn- 
liche  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltang  angesehen  and  nioht  be- 
sonders  verburbt  werden. 
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Die  EitMtalmeii  Deulseliiaiufe.  Engtamto  imd  Frankreichs 

in  den  Jahren  1888  bis  1890 

(uebsi  vergleiclieudem  Uuckbliek  aul  Uie  Julire  1^1  uud  1890). 

Iiu  Aiiachlufs  an  die  vorjiihrigen  Hittheiliuigeii  dieser  ZeitschriftO 
folgen  uachstebend  in  iiberoichtlieher  ZuBammensteniiDg  die  Hauptbetriebs- 
ergebnisae  der  deutschen,  eoglisehen  uud  fnuizAsisehen  Eisenbabnen  fQr 
1886/1S90  irach  amtlicben  Quellen: 

1.  Fiir  ikie  KiseQbaimeu  DeuteicLluuUtt: 

„Statistik  der  im  Betrieb«  beflndliehoi  Eisenbahnen  DentscUands  ftUr  die 
Betriebsjahre  1888  89,  1889/90  und  189091",  sowie  „L'eber8ichtIiche  Zn>am- 
menstellung^  <1er  wi«  litigrsten  Angaben  der  deutecheu  fiisenbahnstafciatik  fur 
/lie  Berichisjabre  ItvsH/oO  bis  1890/91." 

(Bearbeitet  im  Reiehseisenbahnamt.) 

2.  Fflr  die  Eiaenbabnen  (Trofsbritannieus  und  Trlauds: 

a)  Railway  Returns  for  Eng^land  and  Wales,  Scotland  and  Ireland  for  the 
jear  189U.   Loudon  1891. 

b)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  rtgu^  to  the  share  and  loan 
capital,  traffic  in  paaseogerK  and  goods  and  the  working  expenditure  and 
net  jirotits  fmrn  T^ailway  working  of  th»-  Railway  Companies  of  the  Uni- 
ted Kingdom  for  tbe  year  1690-   London  1891. 

a.  FUr  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statistiqne  des  cheroins  de  ftr  flran^ais  an  81  d^cembre  ifBd.  Documents 
divers. 

Premiere  partie:  Fram  e.    Tnt^ri-t  general,    i'aris  1H92. 

Deuxieme  partie:  France,  luteret  local.  Alg«5rie  et  Tunisie.  Paris  1892. 

b)  Statistique  des  chemins  de  fer  firan^ais  an  81  d^cembre  ICS^  1889 

et  1890.    Documents  principaux.    Paris  1890,  1891  et  1892- 

(  Voni  frauzosischen  Ministeriuni  der  Sflentlicheu  Arbeiteu  veriifleutlicht.) 

Die  iiachfolgenden  .statistischeii  Angahen  fiir  die  deut.schen  Eiseti- 
liahiien  bezieheii  .sich  auf  dio  vollspurigen  Bahnen  fiir  5flent lichen  Verkehr 
(ohne  Schnial.spurljalinen),  wahrend  bei  den  fraiizosisclieii  Angalieii  die 
.schmalspurigen  Kisenbalinen  *mit  einbegriffen  siinl  (jedoch  ohne  Industrie- 
hahnen).  In  der  englisi  hen  Statistik  fehlt  eine  Uuterscheidung  zwischen 
Voll-  und  Schmalspurhahuen. 

Zur  Krieichterung  der  Uebersicht  sind  <lie  grOl'seren  statisti.scheii 
Zahienangaben  auf  Millionen  mid  die  Frozentzahlen  aof  1  Dezimale 
abgerandet. 

1)  Vergl.  ArchiT  1H91  S.  lOBl  n.  If.:  „Die  Eisenbahnen  Dentseblands,  Kuglauds 
und  Frankreiebs  in  den  Jahren  1887  bis  1889.*' 
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1.  An^ehnuni;  ui 


Deutgchland'j 

£  tt  g  1  u  u  d 

—  ■ 

Gegenstand*) 

1886/86 

1889/90 

1800/91 

1888 

1888 

mo 

ikihuidnge  (Kigt'Utliuinslaiigej  .  . 

km 

40063 

40  988 

41><79 

'■')31  87b 

32fJ8S 

davun  sind: 

85280 

86684 

37944 

— 

— 

in  Proxenten  der  B*hiil&iig<e . 

At 

87,» 

89,1 

90)6 

km 

IIR4'J 

12449 

12692 

1798S 

17482 

17 1)?: 

111  1  ruzciitcu  utsr  aaniiiiui^v  . 

0 

II 

80,4 

80,3 

64,4 

64,1 

£8  kouinieii  nn  Bahnl%ui(e  auf  Je: 

100  qkiu  Fliiche  

km 

7  in 

in  1 

llL- 

-t'l 

A  1 

BecriebsUnire: 

40il96 

418311 

42  lot 

31  87» 

82088 

im  Jahreadnrchachnitt  .... 

n 

89724 

406tiO 

41631 

*^ 

Lttiige  der  Sclimalspurbahneu  fitr  Offent- 

kin 

819 

878 

1  051 

Venvendetea  Anlaf^ekapital: 

10  259,'> 

10  456,1 

17  tW3,9 

17  631.s» 

17 

.// 

2&1  09(i 

250390 

542  511 

5463i»4 

iMW  I*- 

Von  deiu  verweudeteu  Attlageka|)ital 

sind  betcliafft: 

a)  bei  den  StaatRbahnen: 

1 

dnrch  Staatsanleihen  and  ans  extfar 

1 
1 

ordinilren  Fonda  n.  dergl.  Mill. 

979l.i 

b)       (ifii  Privatbabnea: 

durck  Atiat^abe  von  Aktien 

482,1 

453,1 

412,0 

6  446." 

H  524.»i 

oai  > 

„    Anagabp  von  Obligatioueu 

w 

293,» 

2«9,«i 

H  470,1 

6548,) 

„    scbwebende  Schulden 

45,6 

28,» 

„    sonstiife  Beschartini^en 

ri 

^1  4,1 

4.-' 

n    Auleihen  und  Scbuldeu 

(loans  and  debenture 

1 

atock)  

n 

4877/1 

4468>« 

46BO> 

')  Filr  die  Unirechnnn*^  ir<'lteu:  1  mile  (engl.)  :=  l.tos  km;  1  ^  —  rnnd  20  1  d  =  rti4 
*)  Gtwaige  Abweiehuugeu  gegeu  frilhere  Angraben  bernhen  nuf  den  neueren  Featswllung* 

Die  Angabeu  fUr  Deutschlaud  bexiehen  sicli  auf  das  Betriebsjahr, 
*)  Die  Angabeu  fttr  £ngiaud  iVereiuigtes  Konigreich)  gelteu  filr  da«  Kalenderjabr. 
*)  Die  Angaben  (Hr  Frankreich  (enropaisches )  ^^elten  mt  dat  Kalendeijahr. 
*')  Die  Abweichmiiren  tjegen  die  frttheren  Zahlenftntriibeii  bernhen  iaiinf  dafs  als  Cwwi* 

Ohne  die  Streckeii  .luf  fremdem  Gebiete  and  die  Industriebaliueu. 

Aufserdem  siad  in  der  deutschen  Statistik  noeh  beiatebende  Geldbetrige  ani^fllhn,  o^c 

^)  Angaben  liegeu  fttr  1889  und  1890  nicht  vor. 

In  den  vorstehendcn  L&ngenzahleu  mitenthalteu  und  zwar  fttr  18-8  =  1018  W 
■0  Daa  Original  aeigt  anf  S.  164  einen  I>nickfeMer  beim  ^Capital  rtelia^  d'obli|!atiN«* 
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An1a^t>kapital. ') 


F  r  a  11  k  r  e  i  c  li  '>) 

Zuuabme  uder  Abuaiiine 

iu 

iwuu  gegeu  if5>>b 

OeutsehUnd 

England 

Frankreich 

1688 

■ 

1B89 

1690 

1 

iu 

Ji  b  t  r  a  g 

iu 

B  etrap 

ill  "/fl 

.  ^) 

86149 

')   36  072 

-f  1790 

+- 

4,J 

-1  419 

-1-  I  034 

+ 

2499 

+  2714 

1 

+ 

7,^ 

f  60 

f 

•+  2>< 

7^ 

, 

<^ 

+  2,7 

,+ 

8,1 

-  <M 

1,1 

18  860 

+  KM 

7,1 

2,0 

88>t 

+ 

2,« 

-f  o,» 

+ 

0,6 

— 

— 

J  II 

+  0.31 

+ 

+  0/.' 

-t- 

2.0 

+  o.» 

+  6.M 

9,« 

■J,.-' 

+  0,17 

2,0 

+  il.l 

1:2 

+  0,1 

.+  u 

SoCll4 

86003 

A/k  MAM 

+  1H09 

+ 

4.» 

-1"  419 

+ 

1.1 

+ 1 610 

+  4,* 

84412 

85  669 

86S8B 

H-1907 

4,^ 

+  1876 

+  Sr-i 

«»)  _ 

+  162 

+  1H.C 

» 

— 

11  234.7 

1 1  51  l,a 

1 1 

+  *!J0.7 

3o 

+ 

•  iO^l.T 

+  i.t 

lit  Ik  A  An 

~  70li 

0,1 

+  13  261 

+ 

~-  132tt 

—  0.1 

649)4 

669,« 

+  4tiO,i; 

+ 

SfW 

+  M,* 

+  2,T 

1  297,» 

1  m,: 

I  805,1 

70,1 

14,s 

+  194,< 

3,'» 

4  7.* 

+  (l.ti 

844(»,7 

+  7,; 

+  W7,t 

4- 

2.;- 

-h  2H5,«' 

+  8,i 

—  17,<. 

37,» 

1  154^ 

1 212,1 

1  diu,8 

—  0,.s 

10,s 

4-  156,3 

4-  18,« 

+  278,2 

+ 

r.  V 

H\  ^\  1  ton  (engl.)  -  1016  kg;  i  Franc  ^  rnnd  4i,iwuif 


nnngsifthl  ftir  die  engl.  mile  —  \^  km  (bisher  rnnd  l,«i  ktm  angenommen  ist 
nRhere  Anffabe  fiber  die  Art  der  Beschaffiing. 

tiir  1888  =  lo43  km;  fiir  188U  -  1 799  kui. 

njlmlich  11582127860  Frea.  atatt  10682127862  Fres.  ^wie  die  Siimmtmng  ergiebt). 
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D  e  u  t  8  c  ii  1 

H  II  «1 

£  n 

gland 

Gegenstand 

* 

i8eo/di 

18B8 

im 

I.  ii  e  8  t  a  u  (I. 

Lokoiiioli\  eii : 

Stiick 

13  107 

18496 

14188 

15694 

159!i4 

ani  10  lent  Bemebslft&gfe  . 

n 

8.IT 

n  

4.M 

Pmonoiiragea: 

» 

243B6 

S5404 

<atf  V  .an 

S554S 

96187 

mf  10  km  Betriebslftage  . 

6.i« 

6,« 

11,15 

ll,aa 

ll> 

Sits*  It.  StehpUltee  derceiben 

1  CHI  GOO 

1079f«S 

1 115  4S7 

Stftck 

&384S 

56008 

68  290 

Oepick-,  Gllter-  u.  sonsr.  WageB 

273  569 

2K7  704 

*:r)i2  55i 

r>3i  i>9t> 

anf  111  kin  BetriebslKnge 

» 

66.1 

68.) 

165,» 

171.: 

Zahl  fler  Ach«»fn  flernelben  , 

!S,H4  241 

656  861 

585  302 

■  - 

Tragfuliigkeit  derselbeu    .  . 

t 

2  671  3i>7 

2(iHH-tt)ti 

29U6842 

: 

Fostwa^on  

Stttck 

l(i04 

1647 

1644 

— 

— 

BeschalTuiiKskodten : 

der  Lokomotiven  (eiuauhliefs- 

687,1 

6l8f» 

— 

— 

der  Persoaenwageit  .... 

n 

1 

901,» 

fllSfi 

— 

— 

— ■ 

der  Ge^ck-,  Gnter-  u.  dergl. 

704,0 

794,6 

»39,6 

— 

— 

— 

II.  li  e  i  8  t  ti  n  c: »'  11. 

Die  ei^eneu  und  fremdeo  J^okoiuutiveu 
leiateten: 

MUl. 

435,^  ' 

471,< 

r>iv 

— 

anf  1  km  durchschmttliche 
Hetriebslftnge    .   .  .  . 

A 11  zahl 

109<i.H 

1 1  59H 

12  3'-!H 

■ 

b)  Nutzkiu  

.  Mill. 

311,4 

336,% 

— 

— 

(Jeleisteie  U  H^eimchskm:  'j 

von  Peraonenwagen  .   .   .  . 

•JOl'.l.l 

2  2H>,J 

2  447.1 

')  - 

„  Uepack-  und  (jiiterwageu 

;i  262.9 

"J  906,0 

10  108,7 

233.:i 

■ 

945,T 

356,1' 

11  615,3 

ia87i,« 

1S807,« 

anf  1  km  dnrcbschiiittliehe  Betriebs- 

2K9882 

304262 

307  645 

')  .\ut  den  cigeneu  Betrieb.>«.sirecken. 
^)  Angaben  fehlen. 

l>ie  Quelle  giebt  „\Vagenkiloiiieter  '  an    I'ieselben  aind  zur  leichtereu  V'erglei^iiM? 
*)  Daruuter  an  U liter wagen  ^Waggons  ol"  all  Kinds  used  for  the  conveyance  of  lire  «t*c»- 
1H90  s  5S6415  Stflek. 
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188K 


Frankr«icli 
1889 


1880 


± 


4. 


Zunahme  oder  AbnAbne  in  1890  gegen  18H8 


DentcehUad 


Bfltrag  in 


70 


EnipUnd 
Betrag  in% 


Frankreich 


Betrag  ia% 


9  814 
fa  796 


196 


268^ 
7800 


9871 

mm 

6^ 


966619 
71,1 


285,1 
8016 


^  2167,0 
7887/) 


m,n  9  604,0 

9S880O  967900 


9[»14 

2,70 

28822 


960488 
71,1 


2*J7,i 
8187 

^)  1954:0 

7  625,0 

9579^ 
964000 


-f  1  Onl  +  S.-i 

+  2013  +  8,3 

+  0,W  +  3,6 

+  78897  +  7,1 

-h  4447  '+  8,8 

+  96464  +  0.7 

+  8,«  +  4,» 

+  51081  +  9,« 

4-335  445  -f  13,.% 

+  60  +  3,T 


-t- 


543 
0,11 


+  3,1 
-f  2,a 


+ 

80,4 

93,1 

+  11.* 

75,« 

+ 

7H,l 

+  17,« 

+ 

1376 

1  +  12,6 

+    H40.S  f 
4-X292,a 

H-  17768  1+  6,1 


-f  1890  +  4,3 
+    0,w  +9,9 


+41840  +  8,« 
4-  10,>     +  6,« 


0,JO     -  3,4 

+  666  +  2,4 
—    0,M     —  9^ 


+  7819  +  9^ 
—     1,1      —  Ifi 


+    28,7  +  10,7 

+    887  +  6,« 

—  67,»  —  ;{.4 

+  740i»  +  10,- 

+  U73,o  +  7,ti 

+  6900  +  9^ 


auf  „Wagenach8kilometer'  uin^^escliUtzt. 

minenU  or  general  merchandise)  mr  1888  =:  48U088  Stttok,  f&r  1880  =  {)U82()0  Stuck  und  ittr 
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3.  FiAAiiucijp: 


Gege  11  stand 

DentBcblan  d 

Bngland 

— 1 

1888/6i» 

1889/90 

1890/91 

1888 

1889 

a)  Eittnahme  ftusdemPerBonenrerkehr: 

1.  KlMse  

Mill.  // 

Mf* 

2.   

(I 

At  ^. 
ol|«i  - 

DDiS 

91,7 

o4,t 

i8» 

8  

*i 

14S< 

188^ 

4.  „   

•» 

64,1 

61,3* 

— 

1 

Militto  

n 

7,1 

7,1 

10,1 

— 

— 

H.  Klasse  u.  Parlameutsziif^ 

1 

— 

— 

878,s  , 

886,; 

Zeitkarten  (Season  or  perio- 

41^ 

48fl 

Nebeneinnahmen   (Oepiek , 

Hande  and  SonitiK«s)  . 

9.9 

10," 

90.V 

96,1 

GeganinittMmmhme  .   .   .  . 

n 

lUtlls 

HI  9.7 

flKftjt 

www* 

fUr  1  kia  durckschuittlicbe 

J 

7984 

8880 

87» 

19441 

90888 

b)  Binnahme  ans  dom  GaterTsrliehr : 

19^ 

ao,)i 

90,« 

— 

n 

7i6,«  : 

77l,a 

T77,« 

 ^ 

Post^t  

« 

i.s 

1,-' 

1:» 



r 

2,T 

2,9 

O  ML 

3,!» 

» 

25,<. 

2H,»i 

31,1 

ft 

do,'* 

1;  ^  .1 

MiiKialklassf'  tuiiternls' 

« 

323,i 

•lit 

341/) 

Allgeuieine  Uiiter  (general 

IT 

4S4,» 

^^^^^ 

*• 

21,3 

— 

— 

(lesamroteiinmhme  .   .   .  . 

n 

810,1  ' 

678,9 

888,0 

■  778,1 

88l,t 

fUr  1  km  (lurchHchnittliche 

<Kltf 

Betriebslange.   .   .  . 

.  .//. 

2U46t> 

21  520 

21  239 

^  24  313 

26606 

c)  Son^tifje  Eiliiialiineii  .    .  . 

Mill. 

M  4ti,o 

')  67,4 

')  61.M 

t>3,> 

n 

'U  166,6 

')1  264,7 

i)13t)0.f 

1  467.9 

1540^ 

fftr  1  km  durchschnittliclie 

Betriebsllint^e    .   .  , 

.  at 

Ni9  368 

31  104 

31248 

^)  46  784 

48009 

auf  lOUO  Nutzkjn   .   .  . 

4027 

4061 

384a 

Mof  1000  Zagkm    .  .  . 

8119 

8169 

M  .\us8cliliersli(:h  I'achtzius.  Die  Betriebseiuiuiiuaen  bi-tragea  eiusclil.  Pacuuiiii  far  1^ 
2)  Die  Ahweiohuii^^ei)  ir^gen  die  frttheren  Zahleiiang:aben  beruhen  anf  dor  gaindirtCi  Ci- 

Ohne  Verkehrssteuer.  Dieselbe  stellt  sich  fttr  1888  auf  70,4  Mill.  Of. 
*  Binsehliefslieh  YiebTerkelur.   Der  Betrag  im  VieliveA«lir  stellt  M  ftr  iflBB  w 
^)  R«cettes  diversea  et  annexes. 
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Jf  r  a  u  k  r  e  i  c  ii 


1888 


1689 


188l> 


Zuualime  oder  Abnabme  iu  1^80  geguu  1888 


DeutBchUnd 
Betrftg  iD<Vo 


England 

Betrag  iQ% 


Frftnkreioh 

Betrag     in  "/o 


8S8,s 
9845 


1 


10768 


f  4- 

-4-17  5 

; 

17d* 

4-  llJ 

19.7 

■A-  SHU 

_ 

78/1 

+ 

! 

+  18/I 

8B7,» 

47,1 

9864 

+ 

791 

+ 

1,* 

7^ 

+ 

+  8,* 

+ 

0»i 

+  I0i« 

+ 

l,< 

+  41,4 

+ 

6t» 

+  21,c 

l,t 

+  V 

+  3,>  -f  5,0 
—    1^     —  1,1 


•h- 


16^  +6,» 


+  49,1  +18,1 

+    6,a  +  12,» 

+  10,*  +11,» 

+  68,9  +10^* 

+  1817  .+  9,3 


+ 

+  19,1 


+  8,1 
+  6,^ 


+     19  \  +  0,^ 


475,7 

*)  S4,t 
489,9 

U  523 
36,5 

874,1 
25  400 

8788 


1  lt)9/>  Mill. .//,  nir  1889  =  1 267,i  Mill.  M  nttd  fttr  isuti  =;  1  Mill.  .tV". 
recbnnnggzalil  fttr  di«  eagl.  mile  =:  l^  (buher  l,«i). 

21,A  Mill .  UK  fOr  die  Hattptbahnen. 


495,; 

61B,4 

1  - 

*)  86,* 

+  1,1 

MM 

643,s 

+  71,« 

14  652 

1 4  U.>4 

+  783 

*^)  34,1 

*)  38,«. 

1 

+  16,H 

937,H 

934.1 

+  134.3 

i  itt742 

+  18H0 

i 

~  184 

1  ~ 

-i  0,. 

+  27,1 

+ 

8,6 

+  41,2 

+ 

9.; 

+  Wi* 

+ 

-f  I  835 

4- 

7,.\ 

+  4,5. 

+ 

7,8 

-f  141,» 

4- 

9,7 

+  3  774 

4- 

8.» 

+  58 

+ 

+  42,7  +9,* 

H-  0^1  j  +  0,* 
+  42,'*   1  +  8,* 


4- 

-  1,9 


I-  3,*> 

—  6,4 


-■I-  tjU.o   '  +  6,> 

-f-    342    i  +  !,» 

I  - 
I 
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Deutsuhlaiid 

£  a  g  1  a  II  d 

Gegenstand 

1 

1888vav 

• 

1888  80  ' 

U0Q/91 

1888 

1869 

u9i 

Einuahiue  aus  dem  Personen- und 

Otterverkehr: 

t 

MiU.UK 

1 190^ 

lS)07,t 

1894,« 

1474^ 

ftr  1  km  darduohniuliidie  Be- 

1 

28213 

'29689 

29  763 

')4S754 

45941 

47  >t 

8660 

21^7 

BetriebtsaUiigabeu: 

Allg^emeine  V(>rwaltung: 

• 

tin  t 

#  Ij* 

77  i 

fur  1  km  dnfdisduiittliehe  B«- 

1 

triebillBge  .... 

inei  : 

1766 

1868 

8  870 

8416 

IKK 

anf  1000  Nntakm  .  .  . 

318 

380 

fiabnverwaltiiiig: 

1 

4|  Mi- 

far  1  km  (inrchschnittlicbe  Be> 

triebsliinge    .   .   .  . 

1059 

4  271 

3878 

4  09l» 

anf  lOOO  Nutzkin   .   .  . 

*  •  fi 

591 

_ 

Transportverwaltuug: 

Mill.  UK 

500l< 

SSI J 

^  $77,^ 

fttr  1  km  diircliMbnittlkhe  Be- 

9M5 

10779 

.  13160 

16674 

16  8» 

1864 

1406 

•  1494 

_ 

Gesanimtansgabeii: 

Mill.  ,M 

*}  619,>  . 

m,t 

1  788,4 

«)  755,1 

«>  891.9 

*)  »• 

fttr  1  km  durcUgcbuittliobe 

Be- 

triebsl&nge  

.  .  M 

15  596 

16  801' 

IS  SIB 

')28  692 

•124  990 

2  188 

2194 

2  814 

•)  1612 

^  1644 

in  Pros,  der  BetriebBeinnabmcn  % 

58,11 

54^ 

60,a» 

61,ft 

68.t 

'   Berichti^te  Ziffern. 

^)  Aasscblierilieb  der  Koaten  fOr  ergebUche  Brgtuimgeii  n.  a.  w.  nnd  dee  Paditfl»«*> 

=  803,91  Mill.  .//.  .  .  . 

^)  General  cbarges.  rates  and  taxes,  government  duty,  Compeniiatioa  for  personal  uju*^ 
ditnre.    (Fiir  i  s<k]  einschl.  58  is5  ^,  welche  vom  der  Noid  lioadonbabn  fibr  den  BetriebaiMW 

♦i  Maintenance  of  way,  works,  iVc. 

Lokumotiye  power,  repairs  and  renewals  of  carriagei>  and  wagons,  traffic  eip«E'^- 
•^j  Einschlierslici)  Nebeiiaustiaben.   l>ie  Aiisgaben  fiir  Dampfschiffe.  Kaniile  nnJ  HiifeniMih* 
Betriebsausgaben  betragen  lur  l>bb  =  727.;.  Mill,  m,  tiir  1889  ~  771,.>  Mill  ./l  und  ffr 

Die  eigentlicben  Betriebsansgaben  fiir  l  km  diirchschuitiliclie  Bctnebslaute  steUeo  « 

Anf  1 UOO  Zogkm  ergaben  die  eigeutlidien  Betriebsausgaben  in  iti88  =  1 56^  M,^ 
^)  Einicbliefelien  Kebenaaegabeiu   Die  eigrentliehen  Betviebennegaben  bettagen  or  m 

Minscbliefslicb  recettes  diTereea.  (Verkdineinnabmen.) 


Die  Eiseubftluien  Dentschlavda,  EngUndi  n.  Fnnkreiebs  von  l68H~189a.  1^07 


1888 


Frankreich 


1889 


1890 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1890  gegen  1888 


D«iitsehUiid 


B  e  t  r  a  g  !  in  »/o 


Bngland 


Frankreich 


Betrag  i 


861,3  W)  922,H 
95QS9  25949 

8788    ;  - 

51,1  — 

I 

1489  ~ 

I 

I 

90^     '  - 

2980  — 


8819     I  — 


■)  4«1,» 


18498 


*)  «8^ 


1878(1 


I 


^'')  919,3 
95882 


•)  495,1 


18944 


■i'  118.4       +  10,6 

+  1660  +  5^ 
—  908    —  6»* 


+  14,J|  +22,4 

+  267  +16,«t 
+  11+6,0 

+  89,9  +94,1 

I 

I 

+  750    +  18,^. 

+    84  1+  6,1 

I 
I 

+  110^7   .+  28,0 

+  2906  l  +  22,a 
+   190   i+  9,:. 


+  16S,»  +99,4 


+  S22!» 
+  176 


+  90,7 
+  8,t 


+     7,11    +  13,4 


4-  136,2     +  9,* 


+8649    +  6,3 


+ 


+  *• 


+  10,9  .+  I0,ft 

+  260  +  7,5> 

+  19,^  .+  18,» 

+  479  1+12,* 


+  77,1  +16,4 


f  2  176     +  13,9 


+  106,4  +14t4 

+8068  .+  12,» 

+    KX)  +  H.2 

+  +  4,a 


+  68,0  1+6,7 
+  808      +  1,9 


+  88,1  +7,1 


291 


+  M 


+  0,2  +0,* 


Die  Bttrieb«au8ffaben  betrafiren  I'iir  ix^s  =  6;i3.-*  Mill.       Hir  H89  =  701,i  Mill.  M  und  filr  189«> 


for  damage  aud  loss  of  Koods,  legal  and  parliameutanr  expenses,  miscellaueuus  working  expeti- 
Linieii  eiBgenomineii  nnd  bei  der  GesamiiitanBgabe  in  Abang  gebracht  sind/ 


;,ooaching  and  merchandise). 

sich  in  1H88  anf  1894619  SF,  in  1889  anf  1618760  STj  in  1890  anf  1 684070  ^.  Die  eifirentliehen 

=  881.1  Mill.  M 

in  IKBh  anf  •i2«22 .//,  in  IS,S9  auf  24  040  ./f.  nnd  in  1890  aiif  2mm  M. 
=  1  m2      nnd  in  1890  -  I  648  //. 

=:444.)*  Mill.       fur  1889  =  469r>  Mill.  M.  und  fiir  18  lO  =  476,4  Mill  Ulf. 
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1 


GegeD»tand 


Deatscliland 


I9m»  1889/90 


1880/91 


1888    '    1888  im 


— 

1  655J 

1 

1582 

— 

264 

26B 

HI' 

409 

490 

a 

166 

IM 

i» 

801 

608 

517 

— 

74 

72 

92 

91 

*}  14 

14 

>l  13 

4 

to 

9 

7 

B 

10 

11 

1.' 

21 

20 

Die  BetriebsausL^alieii: 

ttlr  je  lOUO  Zugkul  =  .//  .   .  . 
setzen  aich,  wie  folgt,  zusammen: 

BabnnuterhaltuiiK  // 

Lokomotivsngkriift  „ 

Betriebsmtttel  « 

TerkehrsatiBfnibeii  „ 

Allgemeiukosten  « 

Stenern  « 

Begienragtabgaben  

Entscbldigitngeii : 

fDr  PersoneiiTerletBtiiigeii .  .  „ 
flir  (lUterbeachadigiiDiJ:  .  „ 

Bechtsbeistand  and  ParlameuU- 
kosten    „ 

Sonstjge  Kosten  „ 

Oebersebnfs: 

im  Oanzen  MiVLJt 

(ttr  1  km  diirdisehiiittliclie  Be* 
triebilttnge  M 

avf  1000  Nntikm  « 

avf  1000  Znglrai  „ 

in  Prosenten  des  Anlagekapitals  % 

in  Prozenten  dcr  Roheinnithmen  „ 

Staatszinszu.^cltii   »  (fUr  UbernommeDe 
Zinsburgscbatt)  UULM 


! 


•)686^»     >)  666^7  ,  1)600,7 


1S77S 
1 


6,«o 

4B,79 


14808  i 

1867  ' 

  I 

44,W  , 


19480 
1689 

4,'^6 

88,« 


»)  708,6  !«)788,*  im* 

I 

S904S  I  98019  9S76» 
*)  1600 1616 


4,06 

48,a 


I 


4^t 

49,9 


4^- 


*j  Unter  Berucksichtigung  Bammtlicber  fiionabnie*  und  Anpgabetitel  des  Biu  buiig«toniiaisJ»- 
vtld  dea  Pachtiinses)  fDr  1888  :=:  647,i  Hill.  UK,  fttr  16P9  =  6B^s  Mill.  Of  und  fllr  1890=  W^JtSl'^ 

*)  Nur  fflr  Grofsbritannien.   In  Irland  wird  keine  Abgabe  von  den  Babnrpisenden  erbobei 

•'')  Dor  BptTipbslibersclnirs  «5tellt  »ich  Hir  IK-R  nnf  607,''  Mill.  M,  filr  18H9  anf  702,*  Mill.  •* 
*)  Der  t'iKentliclu-  BetriebsuberKcbnift  fiir  KKK)  Zugkm  betr&gt  in  1888  =  1425  in 
•'^)  Die  Augaheu  bezieben  sich  anf  das  Hanptbabnnetz. 

•0  D«r  BetriebKtfbeTscbnrB  beting  in  18R8  =  416,4  Mill.  Jit,  in  1889  —  468,4  HHl.  Jf  «^ 


h  C'oogle 


Die  Eisenbahneii  Dentschlands,  Enyluids  «.  Fraukreiebs  toii  1868- 1209 


Frankreicb 

Zuai 

ihrne  Oder  Abnahme  in  1880  gegan  1688 

1890 

DeutschUnd 

England 

Frankreicb 

1888 

1869 

Betrag 

Betrag 

in"/fl 

Betrag 

in«/o 

1 

1  il44 



1 

r 
1 

96 

1 
1 

  1 

1 

892 

— 

+ 

15 

-f- 

656 



— 

+ 

68 
1 

+  16,4 

—  0,fi 

1 
1 

* 

680 

16 

+  3.a 

1 

1x1% 

1  " 

— 

-4. 

—  8 « 

-  7,SI 

— 

1 

— 



119 

— 

6 
2 

^  125," 
+  28,6 

■  - 



8 

+  80,0 

M  412,9 

«)  449,4 

489,<> 

-  84,* 

-  6,4 

+  4,« 

+  26,H 

+  6,5 

11977 

196B5 

laose 

—  184S 

—  9,7 

+ 

791 

+  6»« 

+  lai 

+  !/» 

—  359 

-  19,0 

1  7K6 

_ 

42 

—  2,« 

8,75 

—  0,M 

—  10,0 

-f 

-t-  1,0 

-f-  0,": 

+  1.3 

47,8 

47,9 

47,0 

—  16,1 

-  V 

-  (>,« 

4l,« 

19>s 

S9,A 

-  4.* 

er  betriebeUberschnrfl  betragt  lunter  Ansscblnls  der  Kosten  fttr  erbebliche  £rgiinzaugen  u.s.  w. 

Uilway  passenger  dntj.) 

ad  mr  1890  anf  0d9,;>  Mill. .//. 

:  1 441  ^  nnd  in  1890  =  1 888  ^ 

1  1890  =  449,»t  Mil).  UK 
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1210       Eiienbitliiieii  DentaehlMids,  EngUads  «.  Fnnkrwclia  tod  1886-1880^ 

4.  Verkeki«^ 


G  o  K  e  n  8  t  R  n  d 


Dentscbiuud 


1888/80    1889/90  188U/91 


L  Q  g  1  A  n  4 


1888       1860  m 


Person  en  verkehr: 

BefftrdMte  Peraonen  .  .  HilLAas. 
Geleistete  Penoneiilciii  » 
DurdiBeliiiittl.  Fahrt  fttr  1  Pmon  km 
1>iirchf  ohnittsortng : 

fttr  1  Pencil  

Ittr  1  Penonenkm  4 

GflterTorkebr: 

Befdrdeite  Gatertoimen  .  ■  Mill,  t 

(ieleistete  GOtertkm  .   .  Mill,  tkm 

DurchschnittlicheFahit  fOir  1  OH- 
tertonne  km 

Durchschnitt  serf  rag : 

fiir  1  Gtitertouue  M 

fttr  1  tkm  \^ 

G«l«itt«te  Zngkm: 

in  Sdinell*  ii.Penoik6iuflg6ttlIill.Aiu. 

„  Qftt6n1lg6tt.  .....  « 

,  g6lllisdlC6tt  Z(lg6&  ...  « 

f,  Arbftittf-  Q.  Mfttorialiflgoii  „ 

iiberlianpt   „ 

durchschnittlieh  auf  1  km  Am. 
Ant'  1  km  kommpn  darchsehiiittl.  (rund): 

Fersonenkm  Anzahl 

Citttertkm   „ 

Von  der  Gesanuiiteiniialune  entfallen: 
anf  Persoueu-  uud  Ciepackverkehr  '% 

9  Ofltorrerkehr  „ 

»  BOiutige  Binnfthmeit .  .  .  .  „ 
Von  der  Betriebsenigabe  kommeo: 
anf  Allgemeine  Terweltiing  . 
M  BahnTerwaltnug  .... 
TraneportTerwaltong  .  . 


1,9 

9908,a 

107,» 
90  980,1 


S76,«  426,1 
10178,4  11SM,4 


8»i> 


0,n 
8,o» 


,  919^1  i  S1K,» 
i  81 861,1  ,88987,i 


»)748,»  *)m,i  > 

»)- 
1)  _ 

*)886.s  '  >)l08;i 

»)-  '  - 


8,s»«  4,00 

8,90  ^  3,w 

180.3  I  *) 

lOM  ]  118,7 

85,4  i  86,i 

B,i  >  8,« 

378,9  1  998,4  I 

6878  '  7916  I 


285  7' 264  400  274  800 
510400    588600  &8.')500 


3,»7 

164,7 
184,9 
86.* 

819,i 
7 


±71 


960,x 
218,7 

4,T 


2,72  i:* 


9B8ii  m 

64  Sj 


468,6  I  487,T  ^ 
14686      16 IM  im 

»)  - 


n 


2t)f'»«' 

26,40 

27,44 

42,  M 

42r*^ 

69,49 

69,o& 

67,80 

&3,34 

4,7.-. 

4,w 

i# 

ioi« ; 

8,88 

1 

14,3 

It; 

96,01  1 

96.4S  1 

96,M 

17,0 

68,77 

64,11  i 

1 

64,M 

68,7 

68,: 

)  Einschlielslicli  Karteninhaber  fHr  1888  —  1  176909.  fttr  1889  =  1^71212  and  tnr 
^  Mineralii  and  general  mercbandise.    Die  Abweiclmngen  gegen  die  fiiUierei  Aigi^ 
*)  In  der  engliachen  Statistik  fehlen  dieae  Augaben. 
^>  Berichtigte  Ziffer  (Drnckfefaler). 
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rs^bnisse. 


Frankreich 

i^uuahme  oder  Abnahme  in  1890  gegen  1888 

1886 

1889 

1880 

Denttchlan 

d 

SngrUnd 

Frftikkrflieli 

Betrag 

in 

% 

Betrag 

Betrag 

238,8 

258,5 

261,6 

+ 

86,8 

25,4 

+  75,8 

+  10,1 

4-  17,8 

+  7,6 

7  44U,0 

8780;9 

0  059,8 

+  2016,6 

1 

21,3 

+  619,e 

-f  8,3 

81,9 

84,4 

82,s 

0,76 

— 

— 

+  Ofi 

+  1,6 

1,11 

1,1S 

8/> 

+  Ouoi 

1  win'" 

+  1,4 

—  OjM 

8,M 

8,M 

0,u 

5>» 

-  0^ 

-  1,7 

84.7 

+ 

18i0 

».t 

+  81,7 

+  7,« 

+  10i» 

+ 

10467,8 

11 118,» 

11818^ 

+a077,t 

+ 

».» 

— 

— 

+  188M 

+  18/> 

128,7 

1S8,« 

+ 

0^7* 

0,7 

+  0,8 

+  0^ 

6,61 

6,ss 

5,43 

0,01 

0,3 

+  0,03 

+  1,1 

-  3,8 

4,46 

4,ii» 

0,04 

1,0 

— 

—  0,16 

—  3,4 

94,4 

— 

+  18,« 

+  18,0 

+  7,8 

— 

— 

76,1 

21,0 

+  20,8 

+  17,4 

+  8,1 

— 

— 

88,7 

+ 

+ 

8,« 

+  0^ 

0.1 

— 

— 

+  17,1 

+  a6,» 

+  7,7 

— 

— 

67D6 

806 

+  11,7 

+  918 

+  «»« 

— 

— 

216  200 

245600 

222100 

-I-  38  im 

16,4 

+    5  900 

+  2,7 

808900 

81S800 

886  7C0 

+  85100 

+ 

4,» 

+  818Q0 

+  7,8 

39,3 

41,5 

38,3 

0,99 

+ 

3,4 

+  0,43 

-f  1,0 

-  1,0 

—  2,6 

58,0 

56,5 

58,1 

1,69 

2,4 

—  0,35 

-  0,7 

+  0,1 

+  0,2 

2,7 

2,0 

3,6 

0,90 

+  20,3 

—  OfiA 

-  1,8 

+  0,9 

+  aa,3 

0,3S 

8,1 

—  0,* 

-  *^ 

0,47 

li» 

-  OA 

-  Oi» 

0,7» 

+ 

+  0^7 

+  1,0 

=  1950891. 

bendien  anf  d«r  UuTecbiraiig  der  (biiber  eDgl.)  tona  in  Tonnttn  (=  1000  k|c). 

AxoUt  ftr  BiMiBb4dinwtMiii.  lOB.  73 
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1212  l>iA  Eiaenbabttttn  Deatschl«ada,  Enffltmli  n.  Fnuikceielit  von  1889—1890. 


Aus  den  vorstehenden  Uebersichten  ergiebt  sich  Folgendes  uber  Zor 
nahma  an  Bahnl&nge,  Anlagekapital,  Betnebsmitteln  and  Verkehr. 

Das  Euenbahimetz  Dentsehlaads  flbertraf  am  Ende  dea  Jahrea  1890 
mit  41879  km  BahnlilDge  das  Eagiaads   um  9662  km 

nod  9  Fnmkfeiehs  ^  6207  „  . 

Die  Zuaahme  der  Bahnlftnge  in  den  droi  Jahren  1888  bis  ljB90 


„  Prankreich   1634  ^     „    4,7  ^ 

Der  Umfang  des  Staatsbahnuetzes*)  stellte  sich  Eude  18VH): 

far  Deutschland  aof  '61 944  km  -  90,6  ®/o  der  Bahnlange, 
^  Frankreich     „    2  528   „  =  6.9  ^    „  „ 

Die  Zonahme  betrag  in  1880  gegen  1888  bei  den  Staatsbahnen: 

fllr  Deutschland  2714  km  oder  7,7  % 

„  Frankreich   60  „  2,4 

BezQglii^  der  doppelgleisigen  Streeken  ergab  sich  in  1860  gegea- 
ilber  1888  eine  Zonahme: 


Fiir  die  Befcriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  in  1890  gegennber  1888» 
wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiveu: 

fur  DeuUchlaod  aof  8,2  %  (1  081  Stuck) 
^  England  „  3,6  „  (  543  „  ) 
^  Frankreich     „  l,o  ,  (  100    „  ) 

b)  bei  den  Personenwagen: 

f&r  Deutschland  aof  8^3  %  (2013  Stack) 
«  Enghmd  ,  4.8  „  (1B20  „  ) 
^  Frankreich       8,4  ,  (  656    „  ) 

« 

*)  Die  eagliiehen  EisenbAluien  sind  •Immtlieli  Privatbthnen. 
t)  Dfts  kilometrisehe  Anl^iekq^ital  hat  tifih  bei  den  dentaehen  o&d  tuxMKkbn 
Bahnoi  imi  0,^4  o/o  TeniiinderC,  bei  dea  eni^ischen  Behnen  imi  %^  %  vemehft 


betrug: 


ftlr  Dentschland 

„  England  . 


1796  km  Oder  4,5  Vo 

419  „     ^    1,3  „ 
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Die  jSisenbalmen  Deatschlauds,  £iiglaa(ls  u.  Frankreicht  von  1888— 1880<  121B 

c)  bei  den  Gepiick-  unti  Guterwagen: 

fur  Doutscbland  auf  9,7  "/o  (26464  Stuck) 

„  En-laiid  „  8,2  „  (41840  ,  ) 
„  Frankreich     „  2,9  „  (  7312     „  ) 

Die  Znnahme  in  den  Qesammteinnabmen  betrSgi: 

bei  den  deutschen    Bahnen  nmd  184,8  HiUionen  jf  oder  11,5  % 
,    ,  engliachen       „       „    141,i      „      ,    „    9,7  „ 
„    ,  franz68i8«hen    „       «     60,0      «      ,    „    6,9  „ 

Seheidet  man  die  Meonstigen  Einnahmen**  ans,  imter  denen  vielfache 
mit  dem  elgentfiehen  YerkeliFidleiiate  oiekt  unnittdbar  znsammenhftngeode 
I^ahmebetrftge  sich  befinden  nnd  aie  deehalb  anch  In  der  eng^henStatistik 
W  der  Bereehnnng  der  Einnabmen  aaf  daa  Ziigki]<»net6r  anfoer  Betracht 
bleiben,  so  ergiebt  sich  fftr  die  Yerkebreeinnahmen  in  1890  gegen  1888 
eine  Znnahme: 

bei  den  deutschen     buiiuen  um  rand  118,4  Milliouen  m  oder  urn  10,6  7o 
„    „   engli.st-lien  „  136,9       „       .,     „     „     9,8  „ 

„    ,.    franzosischen  „     „      58,0  „  6,7 

Die  kilometriscbe  Einnahme  aos  Personen-  uud  Gtiterverkelir  ist  ge- 
etiegen: 

bei  den  deutschen    Eisenbahnen  nm  5,5  % 
„   englischen  „  „   8,3  „ 

„    „  franzOsischen       „         „  l,s  „ 

Anch  im  Personenverkehr  hat  eine  weitere  Znnahme  stattgefnnden, 
nnd  zwar  iat  die  Binnahme  darans 

bei  den  deatachen  Bahnen  nm  16^2  */• 
„  M  engtiachen  „  „  lO^s  „ 
„    „  franzOsischen   „  6,6  » 

gestiegen. 

Die  Steigerung  <lftr  Einiiahmon  betiug  bei  den  deiitsrheu  iialmeu; 
fur  die    1.  lUaase  17,5  % 

r*     n     n.   12,4 

V      iy   BI.       t«      ......     11,9  ,f 

^1  IV»   26|8  „ 

Dahingegen  bei  den  englischen  Eisenbahnen: 

fftr  I.  Elasse  +  5^  V« 

„  III.     „    u.ParlamentszQice  4*13,1  „ 

„  Zeitkarten  +12,9  „ 

wfthrend  „  II.  Elasae  sich  eine  Abnahme  nm  1,7  %  ergiebt 

78^ 
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Bei  den  fraiiz<>sis(  heii  Balmeu,  bei  denen  die  Eiimahmen  narh  den 
einzelnen  Rlasseu  nicbt  getreuut  sind,  betrfigt  die  Steigerong  der  £iimahm€ 
fur  I.  liis  III  Klasse  zusammen  6,3  Vc 

/ur  f^teigerung  der  Eiiinahmen  aue  dem  Personenverkehr  haben,  ab- 
geselieu  von  deii  Neheneinnahmen.  bei  den  deutscheii  Balrnen  vonviegf^nd 
die  Til.  und  iV.  Klasse,  bei  den  engli^cluMi  Bahnen  ausschlielslicb  die 
ill.  Kiasse  und  die  billigeren  Parlamentszuge  beigetragen. 

Die  Zahl  der  liefdrderten  Personen  ist  gestiegeii  in  188&1890: 
bei  den  deatschen    Eisenbahnen  tun  25,4  <^/« 
„     „  englisehen  „  „   10,i  „ 

„    „  franzdsiacben      „         „    7,6  „ 

Die  Steigenuig  der  Zabl  der  geleisteten  Personenkilometer')  betnig: 

bei  den  dentschen    Bahnen  21|9  % 

„    ^  firanzOeischen   8,8  „ . 

Aach  im  GQterrerkehr  sind  aowohl  die  fiinnahinen,  als  aocb  die  be- 
flVrderten  Gfttermengen  erheblich  gestiegen. 

E»  betrug  in  1888^1690  die  Znnahme  der  Geeammteinnahme  ans  d6D 
Gfitervefkehr: 

bei  den  dentsehen     Babnen  .  .  8,s  Vo 
„  englischen        „       .  .  8,9  „ 
„        franz5flificben  .  .  8,6  „ , 

wftbrend  die  kilometrische  Einoabme  im  Gfiterverkehr: 

bei  deu  dentschtn  Bahnen  nm   .    .    .   3,«  "/o 
„         englischen  ...  7,5 

„     „   franzOsischeu  „      „    .   .   .   3,o  „ 

gestiegen  ist. 

Die  befOrderten  G&tertonuen  und  getabrenen  Gutertonnenkilometer 
aind  geatiegen: 


,1  fttr 


'Gfitertonnett'  Ottertka 

_%  _8  


bei  den  dentschen     Babnen  |   4-  9,i  -4-9.9 

„    „   englischen        „    4-7,6  — 

„    „  franzOsiadien    „   |   +12,6   |  +13^0 

Die  Zahl  der  beforderlen  GiitertODneu  und  Xouneukilomuicr  be- 
trug 1890: 


')  Ftir  die  eDgli-ichen  Bah&ea  fi^leo  in  den  Qiiellen  Angaben  biertiber. 
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Die  EUeabAhaen  Deat8cJiiaadB«  Englandt  a.  frunkreichs  Toa  1868-^1880.  1^15 

bei  den  deatschen  Bakaeu  ruud  215,9  Millioneo  t  (22  237,2  Milliouen  tkoi) 
„     „   englischen       „       „    808,0      „      „  (  — ')        „        „  ) 

„         fian/fVsischen    „        „      95,6  (11818,9      „         „  } 

Die  nachstehende  Zusamnienstelluiig  giebt  einen  vergleichendeu  Ueber- 
blick  uber  die  prozentuelle  Zuiiahnie  der  Eiiinahmen,  Ausgaben  and  des 
Ueberscbosses  f&t  den  Ge&ammtverkebr  in  1888/90: 


fUr 

E8  betrug  die  prozentuelle  Zuuulime: 

!  «  

Anigabe 

UebenehnA 

-  L 

bei  den  deuiscben     Baiiueu  .... 
.„    „   englischen        „  .... 
n    -f  franzOsischeu  „   

j  +11,5 

1    +  9,7 

:  +  6,8  j 

+  26,4 

+  14,4 

+  7,2 

—  6.4 

+  4,0 
1    +  ^ 

Fur  das  Betriebsjalir  1890  beziffcrten  sich  £innahoie,  Ai 
Ueberschofs  (in  abgerundeteu  Zablen)  wie  folgt: 

nsgabe  and 

Es  betrug  in  1890; «) 

Einnahme 

AuBgabe 

Ueberstiburs 

Million  en  UK 

bei  den  deutscheu     Baiiuen    .   .  .   .  i 

1 
1 

n    y*  fauizOsischcn   

130B 
(1  239) 

1699 
(1681) 

m 

(919) 

802 
(783) 

864 
(831) 

485 
(476) 

501 
(466) 

736 
(700) 

439 
(448) 

Der  kilometiiadie  Uebereehofs  hat  sich  m  1888/90 

b«i  den  deataehen    Bahnen  am  9,7  %  vennindert, 
„        eng^sehen  „  8,8  „ 

„        fraozOsischen  „  l,o  Termehrt. 

Die  durchschnittliche  Verzinsoug  des  Anlagekapitals  ist  iu  der  Zeit 
von  1888  bis  1890 

bei  den  deutsehen     Bahuen  am  10,0  gefallen, 
and  „    ,1   englischen        „  l,o  „ 

„    „  franzOsischen    „      „    1,8  „  geatiegen. 

>)  Fitr  die  englischen  Babnen  fehleu  iu  den  Qnellen  die  enUprechendea  ZiUea 
>)  Die  Klommerzablen  beziehen  sich  aof  VerkehrseinnabineD,  Betriebskottea 
aad  Betrieb«llb«iMhnft. 
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Die  dentschen  Staatebahnen  ergaben  in  189(y91  durehschnittlich  4,8^  "/n 
aof  das  verwendete  Anlagekapital,  wfthrend  die  dentschen  Privatbalm^n 
nur  durchschnittlich  4,52  ^ia  erzielten. 

Von  dt'ii  (leutsciien  ?rivatbahnen  gaben  in  l&MJ  die  iiociibte  Dividende 
lur  die  Stamuiuktien : 

die  (7  km  lange)  Ludwigseisenbahn  (Nurnberg— Fflrth)  mit  21.0* 
die  Parchim-Ladwigslaster  Eisenbahn  mit  8,80  %  and  die  Lobeek- 
fi&chener  Eisenbahn  mit  7,6  %* 

Die  VerzinsaDg  des  in  englischen  Eisenludmfln  angelegten  £ar 
pitals  im  Jahro  1890  erhellt  sm  der  micbstehenden  Ueberaiclit 

Die  Durchschnitthdi vidende  (oder  Zinsen)  stellteu  sich  in  1890: 

fur  Staimuttktien  aof  4^1  "/» 

„  garaiitirtes  Kapital  (4,42  7o)        Obligationen  (4,00  %)    .     „  ^11  „ 

„  Anleiben  (4,ii  °/o)  und  Schulden  (ft,99*/«)  n  ^  ^ 

„  das  Gesammtkapital  „  4,9«  ^ 

Von  dem  Stammaktienkapital  (im  Betrage  von  rund  832,1  Hill. 
enieHen  an  Dividende  in  1890: 

kenie   13,5  Vo 

zwischen  2—3  Vt   10,8 

3-4  „   9,1 

«      4-5   17,7 

„  6 — 7  „  16^  „ 

n      7—8  „  20,8 

Da  f^r  die  framcOsiscben  Kisenbahnen  die  genauen  statistischen  Zahlen 
f&r  1889  nnd  1890  noch  nicht  vorliegen,  so  Iftfst  sich  aos  den  Qaellen 
Qber  die  darchschnittliche  Verzinsnng  des  in  den  franzOsiachen  Bahnen  an- 
gelegten Kapitals  nnr  bemerken,  dafe  ffir  1890  das  ftansiMadie  Eisenhafan* 
neta  das  ioilagekapital  dnrch  den  Ueberschnft  nnr  mit  nind  IVg  ''^o  ver- 
zinste,  wfthrend  das  Gesammtnetz  der  grofaen  PritataiflaDbahngesellaeliaftea 
im  Dnrchschnitt  in  1890  mnd  4     Verzinsung  errielte. 

Die  hOchste  Dividende  (einschiielsluh  Zinseii)  lur  1890  zablte  die 
Nonlbahn  mit  17V,  %,  die  niedrigste  Dividende  (mit  7VioV#)  vertheilte 
die  Ostbahn. 

Der  vom  Staate,  in  Folge  ubernomniener  Zinsbtirgschaft,  an  die  ^'^('ien 
Gesellscbaften  zu  zahlende  Zinsznschafs  hat  sich  in  1890  gegenuber  I8b8 
nm  4,8  %  ermftfsigt. 


des  Gesammtkapitals. 
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genlilteii  Dlvidaide 

Stamm- 

iir 

Ganntirtei 

Priorittts- 

Anleihen 

Schnlden 
SF 

N<»nbftnstrockeii: 

t4  V  C»   14  l7    L  A    \f                ^  ^1  0 

obne  Dividende.  .  . 

1818680 

118576 

18080 

mit  8  pCt.  .... 

- 

•»  8t  ti  •  •  • 

88760 

146000 

• 

»i  4   »  •  •  •  •  » 

8668  688 

118996 

8888866 

_ 

8677 

98O0O 

— 

Aft?  41 Q 

DO 

1 1  ARQ  MR 

tii(*ht  ilhpr  1  itOt 

1ft  771  W7 

47ft  1 S7 

417  nfiK 

VAn    1       Q  nO.t 

V  VIA      1          A    pV/v*  ■       ■  • 

Ifti  1AA 

_ 

1Q1  nfti 

f)       a       o      M    .     1  • 

OQ  047  Vifl7 

A—  1 

9ft4704fi0 

XiW  A4Nr  *Wf 

IW  VA  V  VQV 

4—  ft 

Hftfl71  KM 

OOOQIB  VSX 

9799 14ft 

jAfliri.ftM. 

ft—  ft 

fi       O      n     n    •    •  • 

flS  Sff  if  WW 

17ft  OftI 

X  MM  VIS 

ft  —  7 

mftjn 

7—  R 

ftflMi 

own 

ft—  II 

I  Wi  DIM 

a  VW/ 

n    9—10   ^  .  .  . 

1080888 

6OO0O 

n      10-11       „     .     .  . 

„    11    12    „    .    .  - 

— 

— 

— 

T,    12-18    „    .    .  . 

I 

;  I 

zu  IBk  pCt  .... 

•  * 

»  16     9   .  .  .  . 

zui^ammen  ^ 

832070158 

98  796  917 

234092066 

9  840166 

228172666 

888880008 

S8861S67D 

Oder  in  HftTk:>) 

.15^ 

6641403060 

6667  780  060 

4  660  257  400 

178494406ao*// 


■)  1  F  ^  nmd  80  ^  gereehnet. 
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Ueber  die  Vertheilung  des  G  ii  terverkehrs*)  der  englischen 
Eisenbabnen  in  den  Jahren  1888  bis  1890  ftof  die  Hauptklassen  der  Guter 
und  die  droi  VereiDigten  KOnigreiche  geben  nadifalgende  Zahlen  AnfBehhis. 

Efl  wnrdoD  bef&rdert  an  Kohlen  und  Enen  (niiietiteX  Fmehtgfiteni 
(general  marebandise)  nnd  Vieh  (liTefltock)  in  abgenmdeten  Zahlen: 


1888 

1888 

1890 

Oewioht 

Erzielte 
Ein- 
nalune 

Oewiekt 

Ersielte 
Sin- 
nalune 

Oewicbt 

RniftltA 

Ein- 
nakw 

t») 

M 

t») 

a)  KoUw  and  Etm: 

(anf  Killionen  abgerondete  Zahlen) 

90M 

MM  • 

91M 

davott  konuncn: 

auf  England  imd  Wales . 

174,S 

279,8 

182,9 

29&,9 

187,7 

906^ 

b)  Frachtgilter: 

81,& 

87,1 

468^ 

88,7 

466# 

daron  konnnan: 

avf  England  nnd  Wales . 

68,9 

MOiS 

884,» 

75,* 

e)  Vieb: 

I 

-     I  86iS 

27,1 

dayoD  kuMiuieu: 

auf  England  und  Wales . 

17,1 

17,6 

lS«i 

d)  Qesaatmtgliterverkelir: 

286,8 

775,1 

8gl,T 

807,9 

8IA,i 

daTOB  komnen: 

anf  England  nnd  Wales . 

248,1 

6B7,7 

2&6,i 

698,s 

96B,S 

71»,> 

«  Sehottland  .... 

39,s 

9M 

41,» 

95,8 

4«M 

1  3,9 

26,t 

27,s 

^  1 

88,1 

Die  Eiiiiiahnie  uns  dem  Guterverkehr  betrug  durchschniUlich 
fur  1  Betriebskm  und  lur  I  Zugkm: 


^  Die  englische  Statistik  hat  keine  Angaben  iiber  durchfahrene  GiUertonneu- 
meilea  nnd  die  dnrchschnittliche  Fahrt  einer  Gtttertonne,  wefskalb  der  Ertng 
eines  QfltertonDeukilometers  nicht  zu  ermitteln  ist. 

^  1  ton  (engL)  =  1016  kg  =:  i^ic  t  gereebnet 

*)  In  Irlaad  ttberwiegea  die  Fraeb^ter. 
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 ...  .  ^ 

1888 

1889 

1  8&0 

EiQDabme  fttr 

Einnahme  fflr 

Einnahme  fOr 

1  B6- 

triebakm 

1  Zngkm 

1  Ba> 
tri«bflkni 

1  Zii|(k]n 

1  Be* 
triebakm 

1  Zngkm 

M 

M 

jf 

.a 

M 

JL 

lur  Liigiand  und  Wales  .  . 

29235 

80926 

31072 

18  822 

8,w 

19  092 

3,38 

18  948 

8,40 

5929 

S,M 

6153 

u» 

6  352 

Si»» 

Vereiiiigtoi  ECnigreioh  .  . 

94  SIS 

8,6t 

95808 

3,64 

96148 

S,tt 

In  nachfltelieBder  TTebeFSicht  Bind  die  UanptlietriebeergebniBse  der 
devtsehem,  ens^schen  und  franzOslsdieii  EbeDbahnen  im  Jalire  1881  deoen 
des  JaluroB  1890  gegentlber  gestellt.  Ks  Iftbt  aieh  hierana  in  Knrzdm  die 
Bntvicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  drei  LSnder  in  dem  Jabrzebnt  1881 
bis  1890  (Iberblicken. 
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UetorsieM  der  HAupUMtrielMeriieliiilase  der  deuttclM^  «|M« 


GegenttftDd 

Deutachland 

1881/88 

1890/81 

1881 

lOO 

34  253 

41879 

29944 

22  776 

87  944 

in  Prozent  der  Balinl&nge  . 

.  .  % 

66,s 

90,« 

10122 

12  692 

15886 

n« 

in  Proient  der  Bahnlttnge  .  . 

Hi* 

BfitriebtllDM: 

»M4  1  nm 

Oft  WS 

im  Jahretdwchiehiiitt  .... 

•  n 

• 

Mill,  uir 

IU«00|i 

14916^ 

17M< 

MAMA 

IW8869 

WW 

ltji**i*li«iiitt'»1  • 

SVUlvVSUIlUVl  • 

LokoiiiotiTeii  

Sttlftk 

iioao 

14188 

nw 

ie» 

Ml  409 

310  a«v 

»I88 

HOB 

10,< 

MIA  A1 A 

886019 

887  704 

S)  414469 

(tOt 

141,7 

ITU 

Gel«Utet  wurden: 

.  .xm. 

SUM 

618|C 

914,8 

888,4 

206,0 

819,8 

12807,6 

Anf  i  km  entftUftii: 

9191 

12388 

6  261 

8132 

5  973 

7682 

19671  , 

251467 

1     807  646 

-  1 

*)  Aaf  Wagenachskiii  umgeechaut,  die  Quelle  giebt  nWageskilometer"  «• 

»)  SiniehL  tonetiger  Wagen.  Di4  Zihl  d«r  Gaterwag«B  betrag  is  1881  =  ^ 

1^)  Ohne  IndutriebaluieB.  Die  dem  A&lagekapital  sn  GniAde  licgwde  BdiUilc 

*}  N*eh  ttdom  Angabe  10606  km.  I 

I 
! 
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ind  fhuizfisisGlieii  ElseiMneii  im  Jahre  1890  oegenlllier  lSSI. 


Fritiikreieh 
(evropftliehea) 

Znnahme  odar  Almahme 

in  1800  gegen  1681 

Dentscbland 

£  n  g  1  a  n  d 

Frankreich 

1881 

1880 

Betrag 

Betrag 

Betrag 

in% 

J      Urn  OiV 

_l_   OO  a 
1  ■•I* 

"1"  QVUO 

1999 

9628 

H-  16168 

+  66,6 

+  699 

+  96,* 

6,» 

H-  94,1 

+  86,3 

-  0,4 

—  6,» 

j_  OKm 

Jim  QR^ 

•4-  Ail 

S7189 

86688 

+  7600 

+  91,» 

+  8068 

+  10^ 

+  0444 

+  84,7 

96067 

86988 

+  7817 

+  «,« 

+  10901 

+  80,t 

8764,1 

11608,4 

+  1401,< 

+  16^ 

+  808M 

+  90,4 

+9044,8 

+  88^ 

ass  866 

810447 

—  18869 

-  M 

+  46886 

—  99:10 

-  Oi» 

7498 

9914 

+  8168 

+  28,8 

+  9610 

+  18,8 

+  2499 

■I* 

-1-     R  * 

16fi60 

98898 

+  6944 

+  80,1 

+  6619 

+  ai,« 

+  6788 

+  40,» 

64 

6,* 

+  0,» 

+  6^ 

+  l,t 

+  10^ 

+  0,3 

+  4,3 

906461 

960488 

+  61686 

+ 

+  180899 

+  88,8 

+  68977 

+  96,1 

76,1 

71,1 

+  ^ 

+  8,« 

+  aoi» 

+  a,i 

-  6,4 

-  7fi 

941,9 

887,1 

+ 

+  64,» 

+  86,1 

-\  98,3 

+  198,7 

+  67,« 

904^ 

+  n4,« 

+  66^ 

+  104,* 

+  aM 

8807,0 

^)  9670,« 

+4187,3 

+  48,. 

+  1979^0 

+  16,3 

9987 

8187 

+  8914 

+  88»l 

—  1060 

-  IM 

+  1871 

+ 

7  821 

+  1709 

+  28,6 

+  1946 

+  14,» 

818400 

964000 

+  66178 

+ 

—  64400 

-  17,1 

tind  iu  1890  =  626415  StUck. 
iieh  fUr  1881  anf  27 157  km  imd 
1690  »  86691   „  . 
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.•a     \  4 

Davtaeklftiid 

Eafltii 

1881/1^ 

1890/91 

Infill 

Verkehr: 

1 

1 

1 

Vfll 

496,1 

819L- 

67883 

.  1199M 

— 

- 

leM 

861^ 

r  m 

OAleutata  QfitertoBaankni  •  >  • 

!  999|7,» 

1 

A  Wkw   1               ITManvn  An      vara  jl  \  • 

Aui  i  Kin  KoniinBii  ^ruDQ/: 

! 

901 40Q 

974800 

— 

1 
1 

1  " 

409700 

686600 

Dorchsehnittliche  Fabrt: 

.  km 

— 

81,7t 

— 

1 

Durchschnittsertrai?: 

1 

— 

«  1  Gtttertonne  iiad  km 

•  n 

8,s« 

— 

— 

Einnahmen: 

aus  Personen-  and  Gepftckverkebr  Mill.  Jf 

245,0 

li57,o 

r 

883/> 

Mil 

„  soDstigea  Eianahnien .  .  .  . 

n 

65,1 

64,0 

n 

1  SBlfl 

\m 

1 

Autigaben; 

Mil 

1 

uberbaupt        .  -   

« 

615,^ 

802,3 

693^ 

in  Prozeiit  der  Uinnabme.   .   .  . 

53,96 

60,n 

52,0 

f 

reluTscbufa : 

mu.ji 

406,4 

600,7 

689,1 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  . 

V. 

M 

Von  der  Einnahme  entfallen  (in  Prosenten): 

aof  Personen-  und  Oepick?erkelir 

.  % 

27,4i 

„  Oftterverkehr  

•  i» 

67,80 

Anf  1  km  kommen  dnrchaehnittlieh: 

.  Jf 

25  876 

SI  299 

45  519 

15  081 

19  273 

r 

11844 

Vim 

010 

21864  j 
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Frank 

r  e  i  c  h 

Z  u  u  a  h  in  e 

Oder  Abnabme 

in 

1890  gegen  1881 

(europlUscIies) 

Dentaehland 

E  n  gl  ftn  d 

Fr ftukreieh 

1881 

1890 

Betrag 

in  o/o 

Betrag 

in 

^0 

Betrag 

in 

% 

188,9 

88,0 
10896^ 

951,6 
8069^ 

11 818,9 

4-  302,4 
+  4442,0 
+  47,6 
+8486,1 

+ 
+ 
+ 
+ 

90,5 
65,5 
98,s 
61»T 

+ 

+ 

192,4 
67,0 

4-  3t>,7 

+  22,7 

+  1 689,8 

+  7,6 

+  998,0 

+ 

T 

_|_ 

r 

+ 

33,6 
25,4 

9,» 

247900 
418  €00 

899100 
898700 

+  7990O 
+  189800 

+ 
+ 

36,3 
88,0 

* 

25800 
99900 

99,t 

34,1 

32,3 
193,6 

+ 

8,w 

21,37 

+ 

13,3 

26,0 

+ 

1,« 

0,6 

5,8 
0,4 

4,00 

4,7« 

3,M 
4,39 

0,40 
0.47 

11,5 

10,» 

0,47 
0,83 

ll,s 
7,0 

821,5 
533,8 
45,« 
900,3 

867,9 
542,6 
33,6 
984,1 

+ 
-t 

112,0 
269,9 

380,s 

+ 
+ 

+ 

45,7 
44,  i 

1,7 
41,3 

+ 
f 
+ 
+ 

137,4 

115,5 

15,0 
267,3 

+ 

1 

+ 

26,0 
16,s 
28,3 
20,1 

+ 
4- 

+ 

36,4 

9.4 

12,0 
33,6 

-X- 

+ 

t 

11,3 

l.f^ 
5i6  s 

3,7 

457,9 
80^1 

495,1 
53,0 

+ 

286,:. 

6,86 

+ 
+ 

56,6 

11,6 

+ 

i71,s 
2,0 

+ 

24,s« 

3,8 

4- 
+ 

37,* 

R  a. 
5,» 

448,0 

5,06 

439,0 

+ 
+ 

94,3 

0,38 

+ 
+ 

23,8 

^fi 

+ 

96,1 
0,10 

+ 

15,0 
4,4 

4,0 

1,81 

_ 

0,9 

25,» 

30,^ 

60,9 

38,3 
58,1 

+ 

0,88 

1^ 

+ 
+ 

8,3 

9,1 

+ 

1^ 
l,to 

+ 

4,0 
8,« 

+ 

1,5 

2,0 

+ 

4,1 
4,0 

34  512 

17  530 
16962 

26  74:^ 
12  098 

! 

+ 
+ 

4242 
182 

+ 
+ 

+ 

16,5 

28,8 
M 

+ 
■  + 
+ 

3989 
3080 
909 

+ 
+ 
+ 

13;0 
4,8 

8770 
3  886 
4884 

25,4 
22,t 
28,0 

'  89k< 

+ 

98^ 

+  9600 

■ 
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Zar  Benrtheiluiig  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs  and  der 
finansielldii  Ergebnisse  im  Personen-  tind  Gfiter^erkelir  der  widn 
tigerea  deutschen  Bahnen  and  der  Eisenbahnen  benaebbarter 
Staaten  in  den  Jabren  1890  (1^/91)  werden  in  der  folgenden  Tabelle 
einige  wichtigare  Zahlen  znsammeogestellt,  die  ana  den  in  der  Anmer- 
knng  1  8.  1226  bezeiehneten  Qnellen  entnommen  sind.  Danacb  ergab  flidi 
im  Jabre  18S0/91  for  die  preufsiscben  Staatsbabnen  eine  kilometriscbe 
Freqnenz  im  Personen^erkebr  von  311761  Personen, 

lyftbrend  im  Durchschnitt 

aller  deutscben  Bahnen  nnr  276  762  , 

«    Osterreichisch-ungariseben  Bahnen  „   1469B3  ^ 

a    franzOaischen  Bahnen  „   222106  ^ 

«    scbweizeriscben  Babnen  „  220318  , 

nacbgewiesen  sind. 

Im   Giiterverkehr   8tellte  sich  die  kiiometrische  Frequenz  der 

preufsiscben  Staatsbabnen    .  .  anf  665962  t 

dagegen  im  Dnrcbscbnitt  der 

dentaeben  Babnen   ,5417259 

OeterreicbiBeb-nngariBcben  Babnen .  .  ,  978892, 

franzOdacben  Bahnen   ,  825686, 

sehweizerieeben  Bahnen   ^  178965  „ 

Das  durchschnittliehe  F ah r geld  fur  1  Fersonenkm  betrug  damal^ 

auf  den  pre ufsischen  Staatsbabnen  2,m>4& 

im  Dnrcbscbnitt  der 
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dentschen  Bahnen   3^  4 

Ostermchisch-ungariachen  Bahnen   ....  3,48  »  0 

franzOsischen  Bahnen   3^53  „ 

echweizerisehen  Bahnen   4,99  » 

Die  durchschnittliche  Fracht  fur  I  Tonnenkm  stellte  sick  aut  deii 

preui'si^chen  Staatsbahnen    .  .   .   auf  3,684 

im  DiiFGhschnitt  der 

deutschen  Bahnen  „  3,85  „ 

dsteireiehiech-nngariechen  Bahnen  ...    „  4,70  „ ') 

iranzOsiechen  Bahnen   4,60  „ 

schweizerischen  Bahnen  „  6,95  „ 


Dei  BetriebHfiberschafs  ergab  eino  Verzinsnng  des  verwendeteti 
Aulagekapitals  fur  die 

prenfsischen  StaaU  bahnen    .  .  .  mit5,89Vo 

fQr  den  Dnrchechnitt  der 

deutschen  Bahneu   4,90  „ 

Osterreichisch-ungarischen  Bahnen    .    .  y,  5,36  „ ') 

franzOsischen  Balm  en   „  3,75  „ 

schweizerischen  Bahuen   „  3,92  „ . 

1)  Anf  den  Osterreiohisehea  Staatebthaen  allein  8,oi  4, 
,     w  QBgarischea  „  «    9,7S  r. 

Anf  den  beiden  grorseren  bel|fiteh«a  Bahnen,  fttr  welehe  die  Na^weisongen 
Torliegea,  ergab  aieh  ein  dnrchichaittliohes  Fabrgdd  Yon  mix  3^  4  anf  1  Penonenlcm 

<)  Anf  den  dsteneichiiQhen  Staatobahnea  allein  eaf  4,m  4> 
»     „  nngariaehen  «     ,  ». 

Fttr  die  beiden  niederlftndiiishen  fiabnan,  wdoba  in  dor  Zvianunenstellnng 

anfgeftthrt  sind,  er<,'al)  sich  eine  Dnrcbgchnittsfracht  tron  2,77  4  bezw.  4  ^ir  die 
i^ofse  belgiscbe  Zentralbahu  yon  3,73  1^  ftir  1  Tonnenkm.  Voa  den  belgiachen 
Staatflbahnen  sind  die  Tonnenkilometer  nicht  uachgewieaen. 

*)  Der  Ssterreichiscken  Staatsbabaen  allein  mit  9,7|0/(b 
.  „  uogarischen  8|M  „. 


Digitized  by  Google 


1226 


9 

a 

§ 

a 
I 


Laud 


B  a  b  n  e  11 
bezw. 
Bahngruppen 


Ver. 

Anlage- 
kapital 

1  km 
M 


Per. 


achskm 

auf 
eijreuer 

BahD 
auf  1  km : 

Acbakm 


Dnrch- 

schnitt. 
lirhe  Be- 
setzan^ 
der  Per- 
sonen* 
wagen- 

mit 
Penonen 


Aus- 
ntitzung 

del 
bewegte 
FUtze 
in 


der  Per- 


8 

Die 


Deutsch- 
Itind 


10 

n 

14 
16 


rei(  h- 
Uugarn 

Holland 

Belgien 


Preursiscbe  StMtibahnai 

Badiscbe  „ 

Bayerische  « 

Ol'leiibnrgische  ^ 

Sftchsiscbe 

Elsafs-Ldthringischc  Keicbebahnen 
(eiiisclil.  Wilbelm  -  Luxemburger 
Eisenbabn)  

Deutsche  PriTitbahiuiii  (e^ner  Ver- 

WftltlUlg)  

AUe  denttdie  Babnen  

K.  k.  iSsterreichische  Ptaatsbahn  .  . 
K.  ungarische  Staatsbahu  .  .  .  . 
AUe  ubterreicb.-nugai-.  Babnen  .  . 


16  Frank- 

17  reidt 

18  Sdiweis 


IIollruKlissche  Eisenbahn  

Kiederl&ndische  Staatsbaha    .  .  . 

Qrofse  bdigisbbe  Zeatnlbahn  ,  . 
BelgiS4die  Staatabftbneii  

FranitfiMche  Bahnan  (Hanptbabnen) 
Alle  fraasVaiaehe  Babnen  .  .  .  . 


Sdiwefser  Babnen 


967  4S0 

309  678 
280932 
117  991 
287  533 


379  848 

182009 
966  66S 

292  844 

921  347 

494 189 

194  681 
827180 

840680 
819  447 

274714 


66078 

69B30 
43  46H 
36  124 
80794 


68  074 

84  969 
60867 

35  7<'.G 
33  725 
35  344 

69466 
68688 

87669 


48966 


4,79 
4,30 
4,37 

4,77 

4,« 


4}I3 

4.M 

4.13 
[4,23 
4,03 

4,w 
8^ 

4^ 

6^ 


6,01 


25,30 

23,38 

23,« 

99.7J 

22,»« 


23,73 

96,» 

28,79] 

23,«o 

22,13 
17,M 

99^ 
99,u» 


28,» 


64 
53 
44 
45 
66 


n 
n 

51 

» 

4^ 
34 

61 


1.  Das  statlstiscbe  Material  ift  entnommen: 

fur  (lie  lanfendoii  Nninmem  No.  1—6  untl  S— 14  den  „Statistischen  Xachrichtet  tod  4a 
flir  lauteude  Nummer  7  <ler  .^tatistik  der  im  Betriebe  befiudlichen  Eisenbahjien  DeJiudi- 
fiir  die  laufenden  Nummern  No.  15—18  den  nQeschiftsberichten  und  der  Eiseubii^itau^ 

2.  Die  far  die  kdniglich  ungariachen  Staatsbahnen  eingeklamm«rten  ZaUen  [  \  boiAa 

Nummern  No.  77— der  atatietiacbMi  Naebziobten. 
8.  Zn  lanfender  Nnmmer  6  Spalte  4  nnd  la  Dieae  Angaben  betreffen  nnr  die  elaaMti^nV- 
4.  Zn  Spalte  16:  Einschl.  der  „sonstieen  Einnabmen". 
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9 

10 

11 

18 

18 

14 

1  16 

 16 

17 

18 

T>eT- 

Gttter- 
wagen- 
acbskm 

auf 
eigener 

Biha 
anf  1  km 

Tonneiio 

km 

'Fil-  u.  Fra*t- 

Ein- 
uahmen 

Ein- 
uiihineD 
fttr  Per- 

Eiiiuuhmen 
aus  Qttterverkehr 

Ge- 
SMUint- 

Betriehs- 
Ueberscliurs 

auf 
1  km 

±*er- 

gut,  fracht- 
pflichtiges 

gut  Ik  lebende 
TWere) 

MU  1  km 

»U8  Per- 
sonen-  u. 
Oepttck- 
verkehr 
avf  1  km 

sonen- 
befdr- 
derung 

auf 
1  Per- 
sonenkm 

avf 

1  km 

1  tlcm 

ein- 

nabme 
auf 
1  Jun 

- 

auf 
1  km 

X  Mill 

ill  Pros. 

des  ver- 
wendeten 
Anlage- 
kapitala 

"  1  -JIM  » 

tirm 

M 

M 

811 761 

290168 

666968 

9468 

81769 

84984 

18  Ml 

8008S4 

218  964 

896  682 

11016 

18916 

4,6* 

80520 

12  504 

18B758 

175  479 

356  125 

6P64 

3,M 

15  626 

4,M 

28  04L> 

10289 

4,S» 

1 72  244 

96613 

\m  015 

5422 

8,03 

7G[M 

4,G0 

13  478 

5111 

4,51 

348671 

818986 

516901 

11881 

8,19 

38888 

4,«» 

86  798 

14088 

5,as 

284  635 

305  063 

706  321 

7  784 

3,u 

25^48 

3,M 

84419 

15164 

3,81 

1 09750 

947081 

S  37 

U481 

4,(5 

AO  uw 

8047 

4,M 

876768 

846106 

641786 

8794 

6,« 

81490 

8,s» 

9077R 

12492 

4,~ 

100  ou» 

14  688 

4,12 

UOjS 

8180 

2,7S 

145  8119 

168069 

834  240 

4090 

18  792 

4,a4 

18  001 

8  525 

3,99 

146  933 

170439 

378  8U-J 

5  842 

17  961 

4,70 

28  589 

12044 

I 

OLD 

l£lo  009 

1 1  CM\ 

7  866 

8,77 

6  744 

ld47Si8 

144806 

880440 

B408 

8868 

16953 

6  678 

181  &77 

16601ft 

869  866 

4889 

8^ 

18944 

8in 

19833 

9  334 

11471 

8^ 

99789 

86098 

14  171 

888671 

668888 

10696 

8i«t 

16148 

97781 

18164 

8,M 

898106 

696696 

9860 

8|U 

14964 

4,ao 

86742 

12098 

8,7» 

880816 

86179 

176966 

10016 

4,sa 

18096 

6,s& 

28806 

10480 

8,9V 

Bitenbahnen  des  Yereins  deutflchw  EiuBbabnverwdtniigeii*' ; 

lands"  (Reichseisenbahnamt); 

Uer  tantsprecbeuden  L&nder  u.  s.  w/ 

«ich  zugleich  auf  eine  AnzaU  anderer  uugarii>cher  voiu  Staate  verwalteter  Babnen,  vergleiche 
Bcheii  BAknen. 


▲rohiT  tor  Bi««nl>ft1uiw«Mn.  16Ht 
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Haaptbetriebsergebnisse  der  Sehmalsporbahneii  DeutsdilaadB  ii 

1888/89—1800/91. 


1889/10 

1  uocnu 

Es  lietragen: 

_ .  >  . 

—  -   — 

1   ' 

BahnlSnge  

km 

819 

873 

1051 

Mittlere  Betriebsl&age    .   .   .  . 

II 

721 

849 

988 

Betriebsmittel : 

1 

Stack 

166 

177 

1  214 

Per.s<»iiPnwaueii  

9 

363 

390 

514 

Gepiick-  HUM  <  niterwageii 

n 

1  3984 

4151 

45Ui 

LeistunpfMi  fli-v  hrtncbsmittel: 

1 

1 

LokoiUHitviiut/kiti   .   .  Millionen 

3,2 

3,7 

Wageiiachskm  .... 

n 

1  41,6 

1  47,0 

Yerkehr: 

BefOrderte  Personeo  . 

w 

5,3 

6,5 

„  Giitertonnen 

n 

2,9 

3,1 

3,5 

„  Personenkm 

» 

49,5 

«      Gfitertkm  . 

60,9 

963 

89,6 

Verwendetes  Anlagekapitat: 

40,8 

45,4 

49889 

52066 

62m 

Binnahmen : 

3,d 

4.0 

far  1  Betriebskm    .  .  .  . 

4481 

4682 

4m 

,  1000  Natzkm  .  .  .  . 

1234 

1260 

19U 

yt  1000  Wagenachskm  .  . 

78 

86 

81 

Ausgaben: 

iiberhanpt  Millionen 

2,0 
2  793 

2,5 

3,0 

flir  1  Betriebskm    .   .   .  . 

2928 

3210 

„  1 000  Nutzkm    .    .   .  , 

769 

788 

m 

..   1 000  Wafrenacbskm   .  , 

48 

53 

ill  Prozont  tier  Eimiaiimeu  . 

62,33 

62,54  1 

66,01 

Ueherschufs: 

( 

fiberhuiipt  Millionen  utf 

l,y 

l,r.  , 

1.4 

fur  1  lU'triebskm     .    .    .  . 

M 

1688 

1751 

1510 

iu  Prozeiit  der  Roheinnahme 

/o 

37,67 

37,46 

31.* 

^      y,      des  Anlagekapitals  „ 

2,98 

3,2S 

2,60 

Auf  1  km  eutfalleii: 

1 

2557 

\m  Per,«»mienvf!rkehr.    .    .  . 

M 

2  3i>3 

2  41)8  1 

y,  Giiterverkehr  .      .    .  . 

»  1 

2438 

2510 
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Die  BiflenbahneM  in  Algier,  Tanis  nnd  den  Ubrigen  fhranzttsisclieii 
Kolonieii  and  Schntzgebieten  am  31*  Dezember  1890.0 

1.  Algier. 

Im  Jahre  1890  sind  im  Gaozen  11  km  nene  Strocken  erOffhet. 


Am  81.  Dttiember  1890  waren 

Im 
fittrittb 

Im  Bm 
km 

I.  Eisenhalinen  fur  den  nflfeutHrhon  Vt  ikt  hr: 

ji)  die  (lor  Paris- Lyon- >[ittt'lHiLn)r-Eijjeiibahu- 
gesellschaft  tieliorendeii  Liiiien  

b)  Ostalgorisclic  Eisenbahngesellschaft    .   .  . 

c)  Westalgerische             ^  ... 

d)  Eisenbahn  Bone-Ouelma  und  Abzwoigongeo 

auf  algerisfhem  Gebiete*)  

e)  FranzOsisch-algerische  Eisenbahngesellschaft 

Samme  1 

il.  Indnstriebahnen: 

b)    n    den  Minen  von  Eef>onm-Th6bonl  .  . 

Summe  II 
lutigesammt  ISiK) 

6ia 
887 
285 

663 
33 

21 

2817»)  I  21 

28     '  — 

2846»)  1   •  21 

8.  TnniB. 

Im  Jahre  1890  betnig  die  Lftnge  der  aaf  tnnesischem  Gebiet  im  Be- 
triebe  befindliehen  Balmstreeken  260  km  and  zwar:  Bdne-Gnelma-Eisen- 
bahn  (Tnnis^Dahlet-Jandnba  mit  Abzweigangen)  =  225  km,  sowie  die 
85  km  lange  Hafenbabn  Tnnis^-Goletta. 

8.  Kolonien  nnd  Sehntsgebtete.^ 
Gegen  das  Votjahr  aind  keine  Aendernngen  etngetreten.  Es  befinden 
sicli  daher:        in  dem  Senegalgebiet  .  .  39i  km 

anf  der  Insel  Reunion  .  .  126  „ 

in  Gochincliina  71 

„  FranzOsiscb-Indien  12  ^ 

  zusammeii    603  kin  iScliiiml.Hpurbalineii. 

•i  Ver^l.  Archiv  1S91  S.  um  ti.  ff.  ffftr  das  .Tarir  18>^0'.  Die  Aiij;;ibeii  fUr  1890 
Rind  eutuumtnen  der  vnm  traiiziisiac  hen  Ministerium  dei  utientiichen  Arbeiten  heraus- 
gegebenen  ^Statistique  des  cbemiua  de  fer  trau^ais  au  31.  d^cembre  1880.  Docninents 
principaax.  Paris  VBBIi.* 

*)  OhM  995  km  anf  tnnesisehem  OeMet* 

79* 
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4,  Betriebsergebniase  des  al^(  i  iHc  h-taneBiBclieR  Eisen balmiietzes  im 

Jaiire  189a 

Es  bet  rug: 
Betriebsiiinge  am  Jiihresschlufs: 

Mr  die  algenscbeu  Strecken    .   .  km 
^    «  tiuefliflchefi     ,        •  •  » 

zasammen  km 

Mittlere  Betriebslftnge  , 

Anlagekapita]')  Frcs. 

durcbschnittlich  fiir  1  km*)  .  .  ,  ^ 
Gesammteinnahme'')  .......  „ 

GesammtauKgabe  „ 

Reinertrap  „ 

Personenverkehr: 

BefOrderte  Personen  Anz. 

Geleistete  Personenkm  „ 

EinDabme  (eioBchJ.  Kebenertrftge)  ,  Frcs. 
GQterverkehr: 

Befttrderte  GAtertonnen  t 

Gefabrene  Gfltertktn  tkm 

EinDabme  (einschl  Nebenertrfige) .  Frcs. 

Betriebseinnahme-)  ^ 

Betriebsausi^abe  „ 

Verhiiltnif.  von  Betriebaeinnahme      '    •  P^^' 
Betriebsniittel: 

Lokomotiveii   StQck 

Personenwagen  „ 

Giitrr-  (uiid  GepRck-)  Wageo    .   .  „ 

GeleUtete  Lokomotivkm   Anz. 

„       WagenkmO  » 

FQr  das  Gesammtnetz  der  algeridchen  Linien  ergeben  sieblnl89Q, 
^egenfiber  1889,  naehstehende  Durchachnittszahlen: 


t         1889  ' 

laeo 

.  - —  -  - 
l|         2  773 
225  I 

2bl7 
225 

1  2996 

dOffi 

1             n  i\At\ 

•I*)  2949 

|;  691663412 

6049902Q6 

1  202868 

ll 

201 6S9 

1;    21  994a)3 

26 171 263 

1,  2111bU0o 

21  ool  ( 14 

)    .  876798 

1 

1,     2  767  776 

2  9^)1  4:J2 

i  136  178  405 

143024034 

^  9023548 

9626699 

ll  1396907 

1777619 

{  105444669 

135160896 

J  12338885 

16003701 

ll  21965300 

25617395 

{  20163644 

21 141066 

1  91,7 

81^ 

I 


279 
642 
6  678 
566BU09 
69  841622 


288 
643 
5  729 
6Uli2  740 
65661313 


M  Nftheres  s.  Archiv  1887  S.  860. 

-)  Ohne  22  km  geineinsame  Strecken. 

3)  Einschlicfslich  staatlicher  und  sonstiger  Beihilfen. 

^)  In  1889  fiir  2  9iti  km  mittlere  BetriebslAuffe. 

fi    1@90    n    3002    n  n  ■ 

■'^)  Fttr  Algiur  wird  keine  Stener  auf  Eflverkeb?  whobeit. 
<)  P«reourt  total  des  voitvrei  et  ifagons. 
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Es  betrug: 

lOttiere  Fahrt   km 

Durchachnittoertrag   Frcs. 

KUonietrischer  Ertrag   ....  Gts. 


1888 


filr  die 

Person      j    Tonne  Qnt 
1889 


1880 


.  I 


49,1      48,9  76,4 
2,86       2,80  ,  8,64 
5,82  ;     5,78  i   11,83  ;  11,116 


1880 

76,8 
8,77 


Betriebsersebnisse  der  rassischea  Eisenbaliaen  in  den  Jahren 

1890  nnd  1891.' 


Gegenstand^) 

Staats-      '  Privat- 

Znsammen 

Eieenbahnen 

:  -•',•1 

Bctr  i  e  b s  liiuge;  3> 

(  W  e  r  8  t  1 

am  Jahresschlufs  fSl.Dezbr.i 

9  977 

9  977  17079 

17  384 

27 'm 

27  361 

im  Jahre»<lurchschuitt    .  . 

9901 

10106  16907 

n:vM 

27  a3i 

Beftirtlert  siud; 

(in  M  i 1 1 i  0  n  e  D  ) 

Reiseuile    ....  Anz. 

8,091 

8,!.^6  31,971 

32,310 

40,06:; 

Frachtgttter  .  .  .  Pud 

818,i-8 

877,^1 ;  2611,93-. 

2  633,iii»7 

3  426,M)8 

3  5  lo.tr  1 

(18,3) 

(14,1.  (42,8) 

148,0 

(66,0 

(57,4) 

Betriebseiuualimen: 

(  M  i  1 1  i  0  n  e  u  K  u  b  e  1 

71,10* 

77,414  .  ao6,wa 

^  277,110 

285,9*7 

(Rube!) 

fur  1  Went  Behnlftnge  . 

7188 

7066  18184 

11987 

10887 

10442 

')  Die  An<j^aben  sind  einer  vom  rusaischen  Ministeriuni  der  Verkehrsanstaiteu 
ver5ffentlieliten  Naehweisnng  entnommen.  Wegen  der  gleichen  Angaben  ftlr  die 
Jahre  1889  and  1890  vergl.  Archiv  1891  S.  921/923-    Von  einer  Umrecbnang  der 

Rnbelaiiirahen  in  Markw&hrung  isl  mit  Rilcksicht  iiuf  den  scbwankendeu  Rubelknrs 
abgeseheu.  Fiir  die  Umrecbnang  des  befiirderten  Gewichts  ist  i  Pud  =  16,m  kg 
angenommen.   1  Werst  ist  =  l,o67  km. 

I)  Die  Abweiehm^fen  gegeniber  den  flrttheren  Angaben  ttnden  ihre  BrUimng 

dariu,  dafa  mit  den  neu  zum  Staatsbahnnetz  hinzugetretenen  Babnen  nicbt  nnr  die 
Verkelirsziffem  f(ir  das  Beitrittsjahr,  sondcrn  auch  gleicbzeitig  Mr  das  vorhergebende 
Vergleicbsjahr  in  die  Ueberaicbtstabelie  aafgenommen  sind.    jj  "  '~ 

Nach  aiiderer  Quelle  betrug: 


1880 


1881 


die  Betoiebsl&nge  der  Staatababnen  . 
...  FriTfttbahnm . 


.  Weret 


8346  '  10816 
19881  I  17045 

ledafii  daa  Stantsbahnnetz  im  Lanfe  dee  Jabres  1881  um  1970  Weret  =  28,6%  g^- 
wachsen  ist.  Am  Jahressclilnrs  1891  waren  ttberiieupt  87,7  %  (gegett  90fi  %  in  1880) 
s&mmtlicher  Eisenbahnen  in  Staatsbesits. 
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Kieinere  MittbeilangeiL 


1^ 


1891 


Tmnsead  Pud  >) 


Bezfiglich  der  EisenbahDen  Finnlands  ergebon  sieb  ffir  1891 
(gegenfiber  1890)  oacbstehende  Zablen: 

Elide  1891  waron  flberbaupt  im  Betriebe  1759  Worst  und  zwar 
1 728  Werst  Staatebahnen  und  31  Worst  Privatbabnon. 
Befdrdert  mirdon: 
an  Beiseodon  .  2,578  MilUonon        (gegen  2,588  Millionon  in  18B0), 
„  Fracbtg&tem  63,742      „      Pad  (   „    58,89»       „       »  18B0), 
wobd  an  ^xmabineii  endelt  warden: 

aberbaapt  3,485  Milfionen'  Rnbol  (gegen        MUHonoD  in  1890)  nod 
f&r  die  Worst  BabnlftngeV  1981  Rnbd  (gegen  1889  Rabol  in  1890). 
Am  Jabresschlnis  1891  atellte  sieh  biemacb  die  BetriebsUtaige  der 
Eisenbabnen  dee  enropAisehen  BnHdaad  (einaebL  der  innlSndiaefaeD  Babnen) 
anf  29 120  Worst  =  31 071  km.*) 

Von  don  obm  angegebeueii,  anf  den  mssiseben  FSsonbabnen  in  1890 
nnd  1891  bofftrderten  Fracbtgfiteni  wnrden  vm  answftrtigen  Bahnen  nnd 
anf  dem  Seewege  im  direkten  Verkebre  zugefQbrt:  | 

Cober  den  Soobafen  nnd  den  nenoi  Hafen  in  St  Pe-  j- 
tersbnrg  (Hafenzweigbabn  der  Nikolaibabn)  . 
n    Reval  I  ( 

,    BaMiKilihafea  |  Ei^nbahi.)  .  | 

„  Riga  (Riga-Dfknabnrger  Eisenbabn)    .  .  . 

y,  Liban  (Liban-Romnyer  Eisenbabn) .... 

^  WirballenCStPetersbarg-WarsehanerEisenb.) 

„  Gn^ewo  (Sfidwestbabn)  

„  Mlawa  (Weiebselbahn)  

,    Aloxandrowo  ,     ™,.      „.  i 

,    Soanowice      ,  (^Var.chaa-Wiener  Eiaen- 

,  Gnmisa        |    *»^> ( 

„  Badziwiloff 

„  Wolotscbisk 

„  Uttgbeni 

«  Odessa 

,  Sewa8topol(LoBowo-8ewastopoIer£isettbabo) 

,  Poti  I  ( 
„    Batnm  j  (^■'^ui^i^'Lakasische  Eisenbalm)  .  ( 

Zusanimeu 

^   Oder  iu  Toniien 

»)  Bei  deii  Staatsbrthnen  1989  Rubel  'gegen  1880  Rubel  in  1B90;. 
^  Ueber  die  luuter  Milit&rverwaltuu^  Bteheode)  Transkaspische  £ueabftiui 
(1  348  Werst;  liegec  eutsprecbende  Mittheiluogeo  nicht  ror. 


(Sttdwestbahnau) 


620O 

588S 

1518 

801 

54 

408 

312 

1440 

614 

1120 

1^ 

1606 

806 

2271 

1746 

334^ 

2811 

13117 

12738 

3094 

3391 

288 

467 

1083 

1163 

3031 

3067 

968 

1096 

815 

624 

1687 

1990 

40270 

669  630 

t)636tiU 
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Die  DacbatehoDde  Uebersicht  giebt  die  V erkelir serge  boisse  der 
rassischen  EisenbahDen  (ohne  die  fimiUUidiaeheii  BahnoD  and  die 
TraDskaBpibahn)  iD  den  Jahrao  1886-1891: 


Betriebs- 

BfttriebB- 

BcflJrderte 

Erzielte  Einnahine 

Zu-  oder  Ab- 
nahine  gegeu 
lias  Vorjahr 

jahr 

Peraonen 

Frachtgilter 

ilberhaupt 

liir  1  Werat 

Werat 

1  Pud 

Babel 

Bab«l 

(iD 

11  i  1 1  i  0  n  e  n  ' 

1886.  .  . 

24  508 

;     2  54^^,4 

222,! 

9  147 

t 
\ 

+  m 

1B87.  .  . 

25  3(i7 

34,- 

249.: 

l(i(r76 

+  8,» 

-  M 

-  \fi 

1888.  .  . 
1889  .  .  . 
1890.  .  . 

2G  133 
2t;564 
27  23H 

3G.^ 

38,7 

3  33».i! 
3  404, y 
3  42ft,'' 

279,4 
276,4 
277,1 

lU4iK) 
10  387 

i 
\ 
i 
\ 
f 

i 

1881 . .  . 

27  m 

S  51U,u 

2B5,4 

10442 

+  0,4 

')  1 1  s  6l,m  Pud. 
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Reohtspreohantg. 

Polizeirecht. 

Urtheil  des  kgl.  Oberverwaltang'ssrerichts  (I.  Senat)  vom  6.  Juli  1892  i.      der  Ba- 
ronin      8.,  Kligeria  und  Reviaionsklii^ferin.  gegen  den  Amtsvorsteher  zu  fl. 

iMMilialb  der  dvroli  A.  L.-R.,  Th.  II,  Tit.  17,  §  10,  umschriebeMR  Aufgabe  der  Poiizei  iitft 
tMli  4ir  S«lHrtz  dtr  ElswIwhRutaflun  gegm  Geffthrduig,  z.  B.  durch  AbgnOKiigM  nS 
NulilwgniiMltlloliM.  —  Daroh  «•  VortMflM  !■  Art  9  itor  VtrOMMiiiitwtaiB  ■<  k 
§  8  dtt  grtilpiiwiumtm  tot  im  RmM  ««  «•  MMt  ivr  Pt«tti»  nr  AHiiHiii 

einer  GemeingefWir  in  Privatreohte  eiRzngreifen,  nicht  beseitlgt.  Auoh  itt  In  allgeadMi 
dieses  Eingriffsreoht  nIcht  dadurch  bedlngt,  dafs  die  fiemelngefahr  elne  nimlttHbar  twvor. 

etehende  flmminente\  und  daTs  es  deshalb  niobt  mehr  anglngig  sel.  zur  Entzlehung  orfpr 
Beachrankung  des  Privatrechts  das  Enteignungeverfahren  zur  Ourch(uhrung  zu  bhogea. 

Grande. 

Zum  Sehutze  der  Eisenbahn  ist  der  KlSgerin  (lurch  Anordnixiig  de» 
Amtevorstehers  Tom  20.  April  1891  aafgegeben,  bei  der  Gewinmuig  tod 
Ziegellehm  aus  ihren  angreazenden  GniDdetflcken  neben  dem  Bahndamm 
einen  drei  Fuss  breiten  Wall  und  diesen  mit  dreifQfsiger  BOsehnng  uiibe- 
rOhrt  stehen  zu  lassen,  Ihr  Klageantrag, 

diese  Verfaguug  unbedingt  aufzuheben,  oder  dieselbe  doeh  evein 
tueU  von  einem  nSher  za  bestimmenden  Zoitpunkte  ab  und  far 
den  Fall,  date  bis  zu  dlesem  das  EnteignnngsTerfahreu  nicfat  ein- 
geleitet  worden  sei,  ao&uheben, 
ist  durcb  die  ftbereinstimmenden  Entscheidungen  des  Kreisausschusses  w 
T.  und  des  Bezirlcsausschusses  zu  B.  vom  11.  Juni  und  12.  November  1891 
abgewiesen.    Gegen  das  letztere  Endurtheil  hat  El&gerin  unter  Wieder- 
holung  beider  Klageantrflge  fnstzeitig  noch  die  Revision  eingelegt,  indem 
sie  neben  einem  Verfahiensmaogel  Verletzui^  des  Grundsatzes,  wonaeb 
em  polizeiKcher  Eingriff  in  Privatreehte  nur  zur  Abwehr  einer  inuoinenteB 
und  auf  andere  Art  nicht  abwendbaren  Gemdngefiihr  znlissig  sei,  uod 
Verletzung  des  §  2  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  behanptet 
Beklagter  hat  urn  Abweisung  der  Revision  gebeten. 
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Es  war,  wie  gescfaeheo,  zu  erkennen. 

Wird  am  Fufse  eines  Eisenbahndammes  das  benaclibarte  Grand** 
stuck  auf  l&ngere  Erstreckong  and  bis  in  erhebliche  Tiefe  senkrecht  aaa- 
geschachtet,  so  ist  im  naturliclien  Verlanfe  der  Dinge  mit  an  Slcherlieit 
greu render  Wahrscheinlicbkeit  zu  erwarten,  dafs  das,  den  Damm  tragende 
Erdreich  —  zumal,  weun  es  wie  bier  Ziegellehm  enthftlt  —  bei  dauemder 
Nasse  und  insbesondere  bei  Frostabgang  aufwftichen  iind  in  die  auage- 
srhuc-htete  Vertiefung  hinein  ausweichen,  und  dafs  dann  der  Bahndamm, 
nauitiitlieh  bei  scbwerer  Belastung  und  Erschnttemng  sich  senken  wird. 
Dais  hierdurcli  die  Eisenbahnanlage,  insbesondere  das  die  Fahrbahn  bil- 
dende  Sebienengleise  l)e8{hadigt,  die  Su  herbeit  des  Betriebes  beeintr&ch- 
tigt  und  die  Transporte,  sowie  anch  Lebeu  uiid  Gesundbeit  des  Fahr- 
persoiiai-s  und  der  Kei.senden  in  (iclaiir  tjesetzt  werdeii,  ist  von  selbst  klar. 
Eine  solcbe  Getahiduug  der  deiii  Puhlikum  gewidmeteii,  olFentlicben  Ver- 
kebrsanstalt  heriihrt  —  zum;il  die  §§  315  und  316  des  Strafgesetzbuolis 
iihiiliche  Haudiuiigeii  uiiter  deii  ..jjcmeingefahrliclien  Verbrechen  und  Ver- 
gelien''  erwahnen  —  zweifeilus  die  allgemeineu  lutercs.seii:  der  Sdiutz 
gegen  dieselbe  liegt  dalier  auch  innerhalb  der  durch  den  §  10,  Titel  17. 
Theil  U  des  Allgemeineu  I.andreehts  umscbriebenen  AufK-^^'*^  der  Polizei. 
Da  liier  nacb  den  eigeiien  Erklilrungcn  der  Klilgerin  feststehU  dal"f»  sie  ihr 
Grundstuok  bis  in  die  unmittelbare  Niihe  des  Bahndammes  behufs  der 
Lebmgewiunung  auszuschacbten  beabsicbtigte.  bedarfes  nicbt  erst  des  Gut- 
achtens  SachverstaiKliirer,  um  festzu.stellen,  dafs  das  au  sie  geriehtete 
Verbot,  die  Ausschaehtung  anders  als  in  der  Weise  vorzunehmen,  dafs 
aufser  einem  Grenzstreifen  von  drei  Fufs  Breite  zur  Siciierung  des  Bahu- 
betriebes  eine  druifiUsisre  Boscbung  fiir  die  Unteriau*'  des  Bahndammes 
erhalten  bleibe,  uicht  jeder  thatsacblieben  Voruussetzung  entbebrt,  nicht 
auf  Cbikane.  sondern  auf  objektiven  polizeiiicben  Motiven  berubt. 

Der  Hauptangriff  der  Klage  ist  denu  auch  aus  einem  anderen  Fun- 
damente  bergeleitet.  Privatrechtlioh  sei  Klagerin  hefugt.  ilir  Kigentbum. 
soweit  dies  nieht  leditjli*  li  znr  Kraiikung  eines  anderen  geschehe  und  su- 
weit  niclit  Gebet/.e  (xh  r  woiderworbene  Reehte  Dritter  entgegenstanden, 
in  jeder  hpliehifron  Weise  zu  beuut/en.  .snniit  hier.  wo  diese  Voraussetzungen 
uieht  zuhaten.  ilir  Grundstiick  behufs  des  Ziegeieibetriebs  unter  Be- 
aehtung  des  §  187,  Titel  8,  Tbeil  I  des  Ailgemeinen  Landrecbts  auszn- 
schachten.  Die  Eisenbahn  niiisse  entweder,  wie  jeder  andere  private 
Grundnachbar  die  hieraus  entstelienden  Folgen  traii;eu,  oder  aber  gegen 
dieselben  sich  dadun  h  hiitzen,  dafs  sie  gemiil's  §  8  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  and  §§  1  und  2  des  Enteignungsgesetzes  yam 
11.  Juni  1874  (Gesetzsammluug  Seite  506  und  221)  ^egen  Eutschadigung 
das  klUgerisehe  Eigenthum  erwerbe  oder  bescbr&nke.    Ein  polizeilicber 
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Bingrilf  iu  dies  £igenthumsre(-ht  sei,  da  El^eriii  die  beabsichtigte  Ausschacb- 
taog  bereits  am  7.  Juli  and  26.  September  1889  angezeigt  habe,  da  somil 
die  angebliche  Gefabr  lange  vorher  hekannt  und  daher  keioe  nnmittelbar 
bevorfltchende  geweaen  8ei  und  jedenfalls  auf  audere  Art,  nfmilich  dureb 
rechtzeitige  £nteigDang,  habe  beseitigt  werden  k5nnen,  anbediogt  onge- 
rerhtfertigt  oder  doch  eventaell  nar  bis  zu  demjenigen,  nftber  zu  fixireodes 
Zeitpnnkte  zulftssig  geweeen,  bis  za  dem  das  Enteignungsverfahren  habe 
dngeleitet  werden  kOnneo.  Dieeen  Ausfiihrangen  ist  nicht  fiberaU  zuzo- 
stimmen;  inebesondeFe  stecken  sie  den  Befugnieeen  der  PoKzei  za  enge 
GreDzen. 

Znnftchst  kann  dahingestellt  bleiben,  ob  die  Klfigerin  privatreehtlich 
befagt  iat,  ihr  Gnmdatflck  beliebig  anszuaehachteD,  aacb  wenn  dadarch 
der  Znaammenbnieh  dea  benachbarten  Grundstacka  verursacht  wird.  Die 
Frage  iat  —  verg].  DernbtiTg,  Preufsiachea  Privatreeht,  Band  I,  $  220, 
Seite  661  —  streitig.    Und  wenn  daa  Urtheil  dea  Beichagerichta  vom 
7.  Dezember  1887  (Beilage  zam  Reichaanzeiger  fftr  1888  No.  3,  Sate  833) 
den  Sraatzanapraeh  dea  Eigenthtiniera,  dem  wegon  Nftbe  einer  Chanaaee 
die  Fortbenntznng  einea  Schoppena  zar  Lagenmg  von  Polver  ontenagt 
war,  abgewieaen  hat,  wenn  femer  daajenige  vom  27.  Oktober  1881  (Ent- 
acheidongen  in  Zivilaachen,  Band  G,  Seite  261)  den  Gnmdbeaitzer,  der 
dnrcb  Anahebnng  einer  Bangnibe  daa  Nachbarbana  beachAdigte,  wegen 
Nicbtbeaehtung  der  erforderlichen  Sichemngamafaregeln  and  dea  §  367, 
No.  14  dea  Strai^eaetzbacbea  ftir  acbadenaeraatzpflichtig  erkl&rt  hat,  so 
kann  aach  die  Befagnifa  dea  Eigenthiimera,  darcb  eine  sonat  atatthafte 
Benutzang  aeinea  Gnindatficka  die  benachbarte  Eieenbahn  za  beachSdigen, 
gegenilber  den  $§  315  and  316  dea  Stra^aetzbuchea  ala  eine  zweifeUoae 
kaam  bezeichnet  werden.    Denn  der  Thatbeatand  dea  §  316  erfbrdert  — 
wie  eine  verbreitete  Anaicht  annimmt  and  waa  bier  gleichftlla  dahingo- 
atellt  bleiben  kann  —  nar  daa  Bewafataein,  dafa  die  Anlage  beaehbfigt 
bezw.  an  Hindemifa  bereitet  wird,  daa  den  Tranaport  zeitweise  gefUrdoB 
kann,  nicht  aber  den  Voraatz  dieaor  GeiAhrdang  (Oppenhoff,  Stra^esetz- 
bach,  Anmerkung  J,  Seite  800);  and  fttr  die  Fahrlftaaigkeit  dea  §  316  ge- 
nfigt  ea,  dafa  dieae  Gefidirdang  weaentlich,  wenn  aach  nnr  mittdlMr 
dareh  die  Handlang  veroraacht  iat,  and  dafa  dieaer  Erfolg  bei  gewOhn- 
licher  Umaieht  and  Sorgfelt  vorgeaehen  warden  konnte,  einerlei  ob  die 
Handlang  gegen  anderweite  atraf-  oder  gegen  zivtl-  oder  polizeirechtlidie 
Nonnen  veratOlat  oder  nieht  (a.  a.  0.  Anmerkang  19— 21a  za  §  SO, 
Seite  168). 

Wenn  nftmlich  der  Eigenthflmer  zar  beliebigen  Aaaaehachtong  aeioe* 
Groadatfioka  ohae  Bftekaicht  aaf  die  benaohbarten  privatreehtUeh  befagt 
wfire,  and  wenn  femer  eine  Beachrftnkang  hieria  aach  im  Wege  der  fiat- 
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eignung  herbei^fOhrt  werden  kann,  so  w&re  hierdarch  ein  polizeiiiehes 
EiBscbreiten  akht  nnbedingt  ausgesehlossoD.  Denn  die  Anordnungen, 
^relche  die  Polizei  im  Interesse  der  Oflentliehen  Sioherheit,  insbeeondere 
zTun  8chatze  gegen  Lebensgefahr  innerhalb  ihrer  gesetzlichen  Befagniase 
trifflb,  sind  aneh  dano,  wenn  ale  die  Unterlassnng  einer  privatrechtlich 
fltatthaften,  aber  polizeiiieh  onzulftssigeD  Benutziingsart  oder  einer  solchen 
AeDdenmg  im  Zoatande  dea  Eigenthums  verlangeu,  nicbt  immer  and  nicht 
atets  als  Beachiilnkungen  dee  Eigentbnms  im  Sinoe  dee  Arttkela  9  der 
Verfaesuog  imd  dee  §  2  des  Enteignungsgesetzee  anznaehen  (Entaebei- 
dungen  dee  Oberrerwaltungsgerichts,  Baud  VIII,  S^te  329;  Band  XI, 
Seite  967;  Band  XXi,  Seite  414).  Vielmebr  darf  aneh  ohne  vorg^ngige 
Enteignuiig  in  bestebende  Prhatrecbte  eelbet  der  Art,  dafa  dal&r  naeb  den 
Gmndafttzen  fiber  Aufopfemng  der  Recbte  and  Vortheile  dee  Einzelnen 
im  allgem^nen  latereeee  Entsebfidigung  gew&hrfc  werden  mule  (vergl.  §  4 
dee  Gesetzes  ▼om  11.  Hai  1842,  Geeetzsammlnng,  Seite  192),  eingegrilfen 
werden,  wie  dies  in  der  Rechtsprechung  der  ordentlichen  Gerichte  fortge- 
setzt  anerkannt  ist  (vergl.  Oppenhoif,  Rechtt^prechung,  Band  IL  Seite  478; 
Band  VII,  Seite  166;  Band  XI,  Seite  236;  insbesondere  Band  III,  Seite  264 
und  das  vorzitirte  Urtheil  des  Reichsgerichts  vora  7.  Dezember  1887). 

Hier  foigt  dies  Recht  der  Polizei,  zur  Abwendung  der  Gemeingefahr 
von  der  Kl&gerin  die  Unteriassung  dw  trefilhrdenden  Uandlung  zu  ver- 
langen  —  selbst  wenn  von  den  besondcien  Stiafbestimniungen  der  §§  316 
und  316  des  Strafgesetzbuches  zum  Schutze  d«ir  Eisenbahnen  vOllig  abge- 
sehen  wird  —  schoii  aus  dem  allgenieinon  Griiiidsiitze,  wonach  jeder  Eigen- 
tliuiiier  sein  Kigenthuii)  so  erhalteii  miirs  uud  nur  so  benutzen  darf,  dafs 
dadurch  die  polizeilich  zu  schfltzenden  hiteressen,  insbesondere  Leben  und 
Gesiiixlheit  der  Menschen.  nir-lit  ^el'Jihrdet  werden  ( vergl.  Eiitscheidungen 
des  Oherverwaltuiigsgericht,  Band  VIII,  Seite  :i30  und  die  Band  Will. 
Seite  414  angezogene  dudikatui  i.  Wie  dieserhalb  der  §  367  zu  12  des 
Strat'geset/buolies  dem  Eigcnthiinier  die  Verwahiung  von  Gruben  und  Ab- 
liiingen  an  zugangliehen  Orten  bei  Strafe  zur  Pflicht  gemacht  hat^  so  sind 
in  der  dies.seitigeu  Rcchtsprechung  (z,  H.  Entscheidungen  vom  5.  Oktober 
1878  und  IB.  Marz  187il,  Rep.  I,  Nr.  146 C  und  73  B  de  1878)  polizeiliclie 
Verordnungen  und  Vcrtiigungen.  weklie  die  Anlage  von  Steinbruchen, 
Torfstiehen,  Lehmgrubeu  u.  s.  w.  in  gefiihrlicher  Nabe  von  Wegen  verbieten, 
fiir  re<'btmafsig  eraehtet  (vergl.  auch  Entseheidung  des  Obortribunals  vom 
10.  Januar  1878,  Justizministerialblatt,  Seite  39).  Zweifellos  wird  durch 
die  Aniage  einer  Schachtgrube.  in  welche  nieht  nur  einzelne  Personen, 
sondern  der  KOrper  eines  angruuzenden  Wege-  oder  Kisenbahndanimes 
und  mil  diesem  die  dort  Verkehrenden  hineinstiirzen  kunnen,  das  ausge- 
schacht^te  Grundstuck  selbst  in  eiuen  getahrliehen  und  darum  polizeilicb 


Digitized  by  Google 


1^8  Rechtiprechoog  and  OeMtsgebunc. 

aBzaltangen  Zustand  veraetzt.  Und  deshalb  eradiehit  die  PoUzei  bereeh- 
tigt,  dem  Bigenthflmer  desselben,  wie  es  hier  gescheben,  die  Aosschaditaiig 
floweit  zu  untersagen  bezw.  nor  nnter  solcben  Voroiehtsmafsregeln  zn  ge- 
fltatten,  dab  die  Gefthrdong  der  Eisenbabnanlagen  uod  Transporte  aus- 
gesehlosseD  wird. 

Dieser  Gmndsatz  ist  von  der  Klfigerin  nnd  den  beiden  Vorderricbtein 
anseer  Acht  gelasseD^  indem  diese  aftmintlieh  einen  polizeilicben  EiogriiT 
in  die  PriYatrechte  des  EigeDthfimere  nnr  nnter  der  YoraiiBaetzmig  flir 
8tattbaft  erachten,  dafs  ein  Nothstand,  eine  nnmittelbar  bevorstebende 
(imminente)  Crelabr,  die  nicht  aoders,  anch  im  Wege  der  Snteignnng  nicht 
reebtzeitig  abgewendet  werden  kann,  vorliegt  (Entscbeidungen  des  Ober- 
verwaltmigsgerichta.  Band  VII,  Seite  864;  Band  XII,  Seite  313/4,  399,  403; 
BandXVI,  8eite330)  and  nar  wfthrend  derDaner  diesesNotbatandes  (Band  VIL 
Seite  363;  Band  IX,  Seite  184).    Dabei  ist  jedoch  flbersehen,  dais  dieser 
Grandsatz  —  wie  ans  dem  Tbatbestande,  nnd  ans  dem  Wortlante  der 
BegrfinduDg  jener  Urtheile,  insbesondere  ans  dem  im  Preofsischen  Vei^ 
waltnngsblatt,  Jahrgang  XIII,  Seite  433  abgednickten  Urtheile  vom  24.  Miiz 
1892  sich  ergiebt  —  stets  anf  das  Vorgeben  gegen  bisber  Unbetbeiligte. 
anf  diejenigen  FftUe  beschrftnkt  bleiben  mufe,  in  welcben  der  Dritte«  in 
desseii  Privatrecbte  obne  yorgftngige  Enteignnng  polizeilich  eingegriffeD 
werden  soil,  die  zu  verhQtende  Gefahr  niebt  selbst  herbeigefQbrt  hat  nnd 
ihr  vorznbengen  dnrch  anderweite  Norm  nicht  verpflichtet  ist.  Und  beide 
Voranssetzangen  treffen,  wie  oben  dargethan,  hier  nicht  zn. 

Das  Berafnngsnrtheil  bat  daher  dorch  Anwendong  des  letzt-  ond 
NichtanwenduDg  des  TorerwUhnten  Gmndsatzes  das  bestehende  Beebt  Ter- 
letzt,  and  aaeh  jenen  letzterwfthnten  Grandsatz  insofeni  noch  onricbtig 
augewendet,  als  es  den  Eventualantrag  der  Klage,  die  Verfftgnng  nnr  zeit* 
weise,  bis  za  einem  ffir  die  Enteignnng  ansreicbenden  Zeiipnnkt  filr  ge- 
recbtfertigt  zn  erklftren,  abgewiesen  hat,  obne  zn  priifen,  ob  anch  ftr  die 
spfttere  Zeit  ein  Notbstand  noch  anznerkennen  sei,  vielmehr  lediglieh  am 
deswillen,  weil  der  Entscbftdignngsanspraeh  bereits  gerichtlich  geHend 
gemacht  witre.  Unterliegt  dieserhalb  bei  selbstftndiger  Prftfong  der  Re- 
vision das  BemfiuigsnrtheU  der  Anf hebnng,  so  ergiebt  sich  bei  freier  Be- 
nrtheilnng  zngleich  ans  dem  Yorstehenden,  dab  die  angefochtene  Ver- 
fDgang  dem  bestehenden  Rechte  entspricht  and  dais  daher  ao  —  wie  ge- 
scheheii  —  die  Vorentscheidong  in  ihrem  Endergebnisse  aufrecht  za  er* 
halten  war. 
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Gesetzgebung. 

Dentsctaes  Reich.  Betriebsordnnng  far  die  Uaupteisenbahnen  Deutsch- 
laads. 

BestimmuDgen  fiber  die  Bef&higang  von  Eisenbahnbetriebsbeamten. 

Signalordnnng  fQr  die  Etsenbahnen  Deatechlands. 

Normeii  fur  den   Ban  nod  die  Ausrii^itung  der  llaupteiseubalmeu 
Deutschlaiuls. 

Bahnordnung  fiir  die  Ncbeneisenbabiien  Deutfji  hlauds  vom  5.  Juli  1892. 
(HeicbageietsUatt  S.  691  if.  Eisenbabn-VerordnoBgsblatt  8.  163  ff  ). 


Prenfsen.  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  fiber  Kieinbabnen  and  Frivat- 
anschlufsbahneu. 

^Q,'S.  S.  SSb.  £i««nb«b]i>Verordiinng8bUtt     245  ff.) 


AusfflhrungsaDweisang  vom  2S.  Augost  1892  za  dem  Gesetze 
fiber  Kleinbahnen  nnd  PrivatanscbJursbahnen  vom  28,  Juli  1892. 
(G.>S.  S.  226.  Eisenbahn^yerordutingtblatt  S.  266  ff.) 


Ministeriale rkliiruiig  vt.ni  iU.  Juiii  1892,  betr.  den  Bau  uud  B«'- 
tritib  einer  Eisenbnhu  von  {lomhurp:  v.  d.  H.  nach  U.singen  inuei- 
lialb  grofsherzoglirh  l»esM>.  li.  n  (icliietcs.    Vom  22.  August  1892. 
iCt.-S.  S.  247.   EisenbaLQ-VerordDQDgsblatt  S.  286  286.) 


AlierbOchste  Konzessionsurlcande  vom  9.  Juli  1892,  betr.  den 
Erwerb  nnd  Betrieb  der  Eisenbabn  von  Glasow  nach  Berlinchen 
dnrch  die  Stargard-Kfistriner  Eisenbahngesellechait 
(Eiienbaliii-VftrordBaDgBblatt  S.  8il.242.) 

All er hcu  hstes  Privilegium  vom  6.  Aiiiiust  189*J  wcucn  Aiis<^;ibe 
von   1200000       vierprozentiger  Anleihei>eheiue    der  Stargard- 
Kuj*triner  Kiseubahngesellschaft,  Ausgabe  von  1892. 
(EisenbahD-Terordnungsblatt  8.  'J64  ff.} 


Erlasse  des  Ministers  der  5ffentiichen  Arbeiten. 

Vom  2B.  Jul!  1892,  betr.  die  oben  verzeichneten  Reichsverordnnngen. 
(EisenbBhn'^yerordnuiigsblatt  S.  1<}8  ff.) 
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Vom  5.  August  1892,  betr.  Reinigaiig  und  Desinfektion  der  zur  Vieh- 
befOrderung  benutzten,  mit  einer  doppelten  Verschalung  versebeneu 
Gfiterwagen. 

( Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  261.) 

Vom  9.  Augast  1^2,  betr.  Eiustelliuig  von  Kup^8  fur  ^ichtraacher 
in  die  Personeiizfige. 

(£iienbabii>Veror«inaDgsblaU  S.  849.) 

Void  lOi  Aagast  1892,  betr.  Znlassung  der  AbiturienteD  anfser- 
preufsischer  Oberrealschaleo  zn  den  Prfifiragen  fftr  den  Staatsdienst 
iin  Banfajsh. 

(Siseabfthn-VerordnniigtMatt  S.  961.^ 

Vom  22  August  1892,  betr.  Anweuduiig  der  himderttheiligen  Ther- 

mometer^kala. 

Eisenbahu-VeronlunngsbUtt  b.  273.) 

Vom  23.  August  1892,  betr.  Reinigung  mud  Desinfektion  der  znr  Vieh- 
befOrderung  benutzten  Eisonhahnwagen,  Ramp^,  Ladepl&tze  ond 
der  auf  den  Bahnhdfen  betindlichen  Viebbachten. 
(Buenbfthn-Verordanngsblatt  S.  968.) 

Vom  7.  September  1892,  betr.  llabnahmen  im  Eisenbabnverkehr  bet 
Gholeragefahr. 

fEiienbahn-Verordnungsblatt  S.  275  ) 

Vom  9.  September  1892,  betr.  PensioosberechnuDg  bei  vormaligen 
Privatbahnbeamten. 

(Eisenbahn-Verordnangsblatt  8.  986.) 

Vom  13.  September  1892^  betr.  Nicbtrancherabtheile  In  den  Per- 
sonenzfigen. 

(Eitenbahii'VeTordiiiingiblatl  S.  987.) 

V^om  26.  September  betr.  Ausfubrungsbestimmungen  zu  den 

Bekamitmachungen,  betr.  Betriebsorduung  fiir  die  Hanpteiseubahuc:; 
Deutscblands  u.  s.  w 

fEiseubalm-Veiorduuug&blatt  S,  289/Si9a) 

Vom  1.  Oktober  189-i.  betr.  Verpackungsvorschriften  fiir  mtgereinigte 
Knochen  und  undere  taulnifsfabige  thierische  Ab£&lle. 
(Eiaenbflhn-VerordnnngsbUtt  S.  838/384.) 

Vom  2.  Oktober  1892,  betr.  Kloinbahtien  and  PriTataDschlnfabalmen 
bei  denen  Berlin  betheiligt  ist 
(Bi8«nba]iii-V«rordiinngablaU  8.  990c) 
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Von  3.  Oktober  1892,  betr.  Muster  fUr  Satzungen  tod  Bisenbahn- 
Betriebfl-,  Werkstfttten-  UDd  Bau-KnuikeiikftsaeD. 
(EisdiiUbii-yeror«biiingsbl«tt  8.  2K  ff.) 

Vom  11.  Oktober  1892,  betr.  Untersuchung  der  Dampfkessel. 
(Eisenlwhii-yeroTdiiviigtblatt  S.  884.> 

Vom  ly.  Oktober  1892,  betr.  Beischaifeiiheit  des  zu  hlisenbaiiufiucht- 
briefeii  zu  verwendeinlcii  Papiers. 
(Eisenbahn-Verordnuuggblatt  S.  339.) 

Oesterreich-I  njjarn.    Das  Verordmuitisl)iatt  <k*r>  k.  k.  ostt  rreichischeii 
Haiult'lsiniiiisteriums  fur  Risciilialinen  imd  Schiffahrt  enthRlt  in 
deii  folgendeii  Nuinmern  die  iia*  hsfehcnden,  das  Eisenbabnweseu 
betrefFeuden  wicliti^preii  (Te.setze,  i*j  la>  ■  ii.  .s.  w. 
(No.  90:)  Erlafs  des  k.  k.  Haudelsministeriuins  vom  6.  Aujfnst  l)-i92.  betr.  Vor- 
kehrungen  zur  Uistanbaltung  der  Weiterverbreitniig  der  Cbolera  durch  den  Eiaen- 
bahnv6rkebr  int  Fdle  der  Einichleppaog  derselbeD  naeb  Oestemicb.  (No.  99:}  Qesetc 
Tom  as.  Jnli  1888,  b«tr.  die  OanntieerliOhiing  fBr  die  Eiienbabn  EiaenerE— Vordeni> 
berg  nnd  die  eventnelle  Einluaang  dieser  Babn  dnreh  den  Staat.    Gesets  Tom 
98.  Jnli  1892.  betr.  die  Zuirestaiidnisse  und  Bedingnn;c:eTi  ffir  den  Buu  dor  Mnrtha!- 
bahn.    (No.  Q^i.    Kuadmachung  de.s  Hiiad^lsrainisteriums  vom  20.  .Xugnst  1.^'J2,  betr. 
Ab&nderiingeD  der  Kouzessionsnrkunde  der  Eieenbabn  von  Bozeu  nacb  Meran.  (No.  106:) 
Konseuionnirkiuide  Tom  39.  Jnli  1898  fttr  die  Lolnlbahn  mit  elelctrieebein  Betriebe 
▼on  Baden  nacb  Vtolan.  (No.  110:}  Erlafs  der  k.  k.  Oeneialinepelction  Tom  18.  Sep- 
tember 1898,  betr.  die  fiinrichtnng  dee  il»tlieben  Dienstee  wUurend  dee  Herrecbene 
der  Cboleraepidemie. 

Italien*  Eon  1^1.  Erlafs  vom  22.  Mai  1892,  betr.  die  Benatziing  der  in 
den  Bisenbabnwagen  angebrachten  Mothsignale. 

VerSffentl.  iu  Honitore  della  atrade  ferrate  yom  80.  Jnli  1899. 

Die  in  den  Eisenbalinwagen  angebracbten  Notheignale  dttrfen  nnr  in  dringendvn 

Nothf&llen  beniitzt  werden.  MifsbrJlnchliche  Beantzung  wird  mit  Geldstrafe  bis  zn 
500  Lire  bci^traft.  wenn  die  begleitenden  Omst&nde  nicht  nacb  den  bestehenden 
Gesetzen  eine  biibere  i>trafe  bedingen. 

Rafsland.  Kaisert.  Erlafi;  vom  1802,  betr.  GewiibraDg  eines 

Vor.>.(  hu,s.se.s  an  die  Eisenltalin  Losowo  Sewtistopol. 

Veriiffentl.  in  der  Zeitichr.  d.  Miu.  d.  Verk.  vom  7  /19.  Juli  1892. 
Zur  Deckong  der  Koateu  des  Ausbaues  des  2.  Gleises  aut  der  Strecke  Sinelnikow 
(Kroontatiion  mit  der  Jekaterinbabn)  — Nischnednjeprowsk  wird  der  Losowo—Se- 
waatopoler  Eiae&bahngeaellicbait  staatiseitig  ein  Vondinrs  von  BOB  B60  Bnbel  gegen 
6%ige  Terainenng  gewibrt.  Fttr  diesen  Seiinldbetrag  eollen  demnlehet  Obligatlonen 
anigegeben  werden. 
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Eaiserl.  Erlafs  vom  6.  18.  Mai  1892,  betr.  staats^eitige  Ueber- 
nahtne  der  Rosten  des  2.  Gleises  auf  Streckeu  der  Korsk— Kiewer 
Ei»enbahn. 

Veruff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  14./26.  Juli  1892. 

Die  2iiiHit>25  Kubel  betragendeit  Aasgaben,  welche  der  Kursk- Kiewer  Eiten- 
btbagfisdliohalt  dmreh  Besehaffoog  der  SebieiiMi  fllr  4ra  Ansbtn  dat  S.  Gleiiw  anf 
den  StMoken  Ennk— Woroschba  nod  BaehBiatieh'Kiew  <nttt«idaii  tiad,  adlea  raf 
die  8taat«kasse  Hbernommen  and  der  Oesellschaft  h'*!,,  Zinsen  dieser  Samme  tou  den 
Zeitpankte  ab,  an  welebem  roa  ibr  die  Zahlnng  geleiatet  ist,  gewihit  warden. 


KaUerl.  Erlafs  vom  10./22.  Jiuii  1892,  betr.  Gewfthning  von  Geld- 
mittetn  sor  ErhOhnng  der  LeistangslUiiKkeit  verschiedener  fiisen- 
babneD. 

VerttffieatI,  ia  der  Zeitackr.  d.  Xia.  d,  Verk.  Tom  4V16.  Avguat  1888. 
Der  Miaiatar  der  VerkdirBaaatalten  wild  eimiehtigt,  ana  dem  im  Reiehabaaa- 

bait  fUr  1892  fUr  diesen  Zweck  vorgesehenen  Betrag  vou  6  500000  Rabel  Tenehie- 

d'-iM'Ti  Eiaenbahngesellscbaften  Mitttl  zur  Decktin^  der  Kosten  fllr  den  Aii*ban  zweiter 
Gleiff  und  znr  Ansfiihrnng  sonstiger  iin  inilit iirisclien  und  im  Verkehrsintere&se 
erforderlich  erachtettsr  Ergouzungsbauten  zu  uberweisen. 


Veroi  (liiunir  vom  1S./25.  Jooi  1892,  betr.  BefOrderuug  von  PerKOnen 

ohiie  Fuliikartft. 

VerijtTentl.  iu  der  Zeitschr.  d.  Mia.  d.  Verk.  vom  .'^.*  i^gg. 

6.  ^eptember 

Htisi  udeii,  wt  lL'lH'  wegoii  Znspiitkommen!'  einen  Fahrfchpin  nicht  haben  t^rlangen 
koniien.  soli  das  Mitiahren  bis  zur  nilchsteD  istation  mit  l&ugereni  AutViithait  dnrch 
eineu  vuiu  ^tationgvorsteher  *>der  de«sen  Vertreter  aaszustellenden  Krlaabuirsschein 
gestattet  werdea. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  16. /28.  Jani  188S,  betr.  die  Staatsanfsicht  fiber 
die  BisenbaliDen. 

VerSffeatl.  in  der  Zeitachr.  d.  Mia.  d.  Verk.  vom  7./t9.  Jail  1898- 

Die  anf  Grand  dea  kaiserl.  Brlaaaea  vom  97.  Oktober  1880  and  der  daaa  er- 

gaogeneu  Erg&nznngen  und  Aenderungen  zur  BeaafiiichtiguDg  dei  Betriibr-  der 
Eiseiibalineii  c'iii^'*  ri<  ht<  ten  OrtHclicii  IiispL'ktiouen  werdeti  auf^eboben  und  die  den 
siaatlicben  Inspekton  n  nblie^'ondLii  Autsichtsbefupnisse  anf  die  Betriebsdirektoren 
der  Privat-  und  Staatsbahueu  iibertrageu.  insbesondere  soUen  die  Betriebsdirektoren 
aaok  die  ia  den  Art.  4,  44,  48,  lOO,  159,  it>5,  170  nad  180  dea  aUgemeinen  roasiacbea 
Eiaeabahngeietaet  (vergLArchiv  168&,  S.  648  a.  ff.)  dea  ataatliebea  laapekterea  flber^ 
tragenen  Obliegenheiten  aasttbea.  Reim  Ministerinm  der  Verkehmaaatalten  wird  eine 
.Inspektion"  errichtet,  welcher  die  Anfsicbt  fiber  den  ordiinngsmftrsigen  Zustand  der 
Eiseobabnen  und  die  penanp  Bcfolgung  der  beotehenden  Qesetze  und  Vorschriften 
seitena  der  Eis^tDbahuverwaltuugen  obliegt.  Diese  Inspektion  setzt  sicb  zasammen 
aua  einem  dem  Minister  unmittelbar  untersteliten  Oberinspektor,  12  luspektoren 
nad  dem  aotbigea  HilfaperaonaL   Der  Obertnapektor  nimmt  aa  dea  Sitsnngea  dea 
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Ingenieurrathes,  weuD  in  denselben  EiHeubahusachen  behandelt  werden,  mit  den 
Kefliten  eines  Mitfjliedes  tlieil,  ebenso  an  doii  Sitzungeii  der  zeitweiligcn  Direktion 
der  Jstaatsbalinen.  Zvi  den  Ohliegenlu'iten  der  hiHjiektion  g'ehiirt  insbesondere  ancb 
die  Untersucbung  bedeutender  UntHlie  beim  Eisenbabnbetrieb.  Dem  Oberinspektor 
nnd  den  Inspektoren  uteht  das  Recht  zu,  alle  Schrillstacke,  Bflcher  n.  s.  w.  der 
EiseBbahiiTenraltiingmi  oinsnseheii.  Der  lliiiitter  der  Vefk^rsftiistalteii  wird  sn* 
§^«ieh  emSohtigt,  die  Sraparniuet  welohe  dvidi  die  Anfheltiiiig  der  Srtliehen  In- 
spektionen  an  der  dafur  im  Reicbshausbalt  fttr  1893  vorgeediMien  Snmme  enicU 
werden,  tttr  andere  Zwecke  seines  Ministeriams  an  verwenden. 

Kaiser  I.  Erlafs  vom  18./30.  Juni  1892.  hetr.  die  Uebeniahrae  der 
Betriebsdirektoren  der  Piiviitbiilinen  in  das  Btaatsdienstverh&ltnifs. 
VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Mia.  d,  Verk.  vom  7  /19.  Juli  1892. 

Die  Betriebsdirektoren  der  Privatbahn<»n  werden  in  das  Staatsdienstverhfiltnifs 
ai-*j?enomraen  und  erlialten  alle  Krchte  der  r^taatsdiener  rait  Ansnabme  des  Kecbts 
auf  Gew&braug  Ton  Pension  and  einmalige  Unteratatzuogen  aas  der  kaiserlichen 
Kuse.  (Die  AnizaUvng  d«r  Pension  n.  e.  w.  exfolgt  seitene  der  betreffendea  PriTat* 
bahn).  Zu  dem  Amte  ale  Betriebsdirektor  kOnaen  aaeh  Persenea  bernfen  werden, 
die  nieht  den  attepreehenden  Rang  haben,  sowie  aucb  solcbe.  denen  nach  den  allge- 
meinen  Bestimmungen  nicbt  das  Recbt  fiir  den  Eintritt  in  den  Zivildienst  zasteht. 
Personen  der  letzteren  Art  f;:eniefs(  n  wShrend  ihrer  Amtsdaiier  zwar  die  der  Stellung 
entsprcchenden  Rechte  als  Stii;iUdieuer,  erbulten  iiber  nicbt  den  znf^ehorif^en  Rang-. 
(Tscbinj.  Die  Betriebsdirektoren  werden  vom  Minister  der  Yerkehrsaustalteu  aus 
der  Zehl  der  von  d«r  Biseabahngesellaebaffc  sur  Wehl  gestelltea  Kaadidaten  gewllhit 
und  emennt  In  dem  Erlaese  werden  femer  noek  Mr  die  eincelnen  Privf  tbabnen 
die  Amte-  tmd  UnifermUaeBea  der  Betriebsdirektoren  (fheils  6.  tbeila  6.  Klaise) 
feetgeetelit. 

Verordnung  vom  18730.  J  all  1892,  betr.  die  Befdrderung  von  Ge- 

treidc  in  ]nspr  Schiittiin^r. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1.  18.  September  1882. 
Siimratliche  Eisenbahnen,  niir  Ansnabme  der  schmalspuripfen,  milssen  voni 
1.  September  d.  J.  iib  aof  Wunscb  der  Vers'ender.  sowohl  im  Binnen-  als  im  d]r>kti  n 
Verkebr  Euggen,  Weizen,  Hafer,  Gersjte,  Bucbweizeu,  Kukuruz,  Erbsen,  Bohnen,  Kar- 
toffsln  n.  s.  w.  in  loser  Scblittnng  belttrdem.  Die  mit  deatechw  Yollapur  gebante 
Warschan- Wiener  Bisoibahn  wird  dabei  nieht  als  eine  echmalsparige  aagesdien.  Das 
Zvtammenladen  verschiedener  Artcn  der  beceiehneten  GUter  in  densclbcn  Wagen  ist 
nieht  znlaswi^;.  Der  Verschlnrs  der  Waj^enthiiren  wird  seitens  der  Eisenbahnen  durch 
Vorsatzstiicke  bewirkt.  Der  Wuusch  des  Veraenders,  das  Gut  in  loser  ischiittunj,' 
befOrdern  zu  las^seu,  muis  aut  dem  Frachtbriefe  ausgesprocben  werden.  Das  Ansladen 
des  Getreides  in  B&cke  des  Empf&ngers  mafs  binnen  12  Stundeu  nach  Ueberweisnng 
des  Wagens  erfolgen.  Geschiebt  dies  nicht^  so  erfolgt  das  Ansladen  eisenbabneeitig 
gegea  die  festgesetate  (^btthr.  Werden  dabd  der  Eisenbahn  gehOrige  SiMske  bmntat, 
so  Bind  daftir  anrserdera  2  RbL  fttr  jeden  Wagen  an  zablen.  Fiir  die  Benntiong  der 
Vorsatzbretter  an  den  Tbllren  sind  femer  50  Kop.  fUr  jeden  Wagen  anf  die  ganse 
Befiirderangsstrecke  zu  eutricbteu. 

Arobiv  fOr  ieia«DbKhttw«Mik  18B2.  oa 
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1892,  betr.  GesehiLfteorduaug  fur  die 


obere  Verwaltang  der  Staatseisenbahnen. 

VerSffentL  in  der  Zeitscbr.  d.  Miii«  d.  Vttrlu  Tom  B./90b  September  1892. 

Die  anter  der  Bezeichnuog  ^iirorisorische  Direktion  der  Staatsbahnen'  seit 
IfiSli  bestflitnde.  dvm  Minister  dor  Verkehraaostalten  nnterstt-llte  Behiinie  ^oll  nach 
f'liarer  Verordnung  aui^  einem  Vorsitzenden.  7  Mitpliedern  aus  dem  Mioist^shaui  der 
Verkehr»an«talteB  and  je  t* iuem  Mitgliede  aus  dem  Finanz-  and  dem  Minkterium  des 
Imieiii  bestehen.  Zn  denjenigea  SHfungen,  in  welehen  anf  den  Bergben  besigtidie 
Fragen  behandett  werden,  eoll  ferner  no«h  ein  Hitglied  ant  dem  Domlneamiiiiiteriiiai 
uiiil  zu  denjenigen  Sitzungen,  in  welcbcn  Finanzfragen  und  Rechnang^wesee  eaf  der 
TageHonlnuni^  stehen,  der  Vorsitzende  des  kaiserlichen  ReL-hnuntrj'Jiofes  ziig-ezog'^'n 
warden.  Zur  Prtifang  und  Feststtt'  niL^  d  r  Entwurt*-  lur  den  Ban  neuer  Bahneii 
and  BetriebsDUttel,  sowie  fiir  den  Umbau  und  die  firweiterong  vorbandener  Baiin- 
anlageu  wifd  ein  beeonderer,  an*  dem  Vorflitaenden  luid  i  tedmisebeii  Mitgliedem 
beeteheader  ttiadiger  Aaesebnri  einipeeettt.  Der  Bebttrde  obliegt  im  Uebrigea  die 
geiaaunte  obere  Leitnng  dex  Haues  and  Betriebes  der  Staatebabaeiit  iasbesondere  die 
Prtifang  der  Vnranflchltige  und  der  Jabresrecbnung^n.  Znr  Ansfiihrung  der  ihr  uber- 
tragenon  ffeachi^ftp  sind  \er  Bfh8rde  8  Hiireauabtbeiluugen  beigegeb>^n  nnd  zwar 
eine  Kanzlei,  eiu  Uscbaiiicbes,  eiu  Retriebs-,  ein  Verkebrf>-,  3  RechnaDgi»bare&ai>  and 
ein  Bttreaa  fUr  Rechtssachen.  An  der  Spitse  jeder  dieser  BOreaaabtheilongen  steht 
ein  Vonteber.  Aafserdem  werden  dem  VonitBeadai  neeb  Ingenieiire,  Teebnikw 
nnd  aonfttig;e  HUfskrifte  nacb  BedHiibifi  car  yezfB^ng  geetellt. 
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Oleim,  W.^  Geb.  Ob.«lteg.-Rath,  vortr.  Rath  im  Miaisterium  dvi  oifentl. 
Arbeiten.  Das  Geselz  fiber  Kleinbaiinen  un<l  Privatan- 
scblufsbahnen,  erUutert.  Berlin,  Franz  Vahlen.  1892. 
Preis  2,40  M. 

Das  Gesetz  vom  28.  Joli  d.  J.  fiber  Kleinbahneii  and  Privatanschlufe- 
babnen  verfolgt  den  aasgeaprochenen  Zweck,  die  bisber  hinter  dem  Be- 
dfirfDifa  zurfickgebliebene  Entwicklong  diese:)  Verkebr$zweige»  zu  fiSrdem, 
fioweit  dies  dnrch  Rechtsnormen  m5glich  ist  £s  etellt  desbalb  den  be- 
thel ligten  .staatlicheo  BehOrden  die  sehwierige  Anfgabe,  die  staatlicben  and 
insbeeondere  die  wabrzunebmenden  polizeilicben  Gesicbtspunkte  zur  Geltung 
za  bringen,  oboe  die  Freiheit  der  Beweguog,  welcbe  die  Vorauseetzung  fur 
das  Entsteheu  den  Ortlicheu  Verhftltnissen  und  Bedfirfnissen  anzupassender 
Verkebrsanlagen  bildet,  mehr  als  dazu  unbedingt  nOthig,  zu  beschrftoken. 
Der  Geist  des  Gesetzes  verlangt  eloe  indlvidnelle,  von  bfireaakratiscber 
Bevormundnng  oder  Schablonislning  frele  Sacbbehandlung;  die  von  den 
Hinistern  des  Innem  und  der  Offentlicben  Arbeiten  erlassene  Aasffihnings- 
anweisnng  ist  von  demselbeD  Geiste  getragen  and  Tenneidet  es  planm&Isig, 
dem  pilicbtmftfsigen  Erroessen  der  ansfiihrenden  BehOrden  dnrch  Detailvor- 
scbrifteu  enge  Schranken  zu  Ziehen. 

In  dem  Rahmen  der  hlemach  den  StaatsbehOrden  gestellten  Auf- 
gaben  ist  den  ElsenbahnbehOrden  eine  bedentsame  Rolle  zugewiesen.  Sie 
haben  bei  der  Genehmigung  der  mlt  Mascbinenkraft  za  betreibenden 
Eleinbahnen  und  Priyatanscthlafsbahnen  entscbeidend  mitzawirken.  Ihnen 
f&llt  neben  der  Tbeilnahme  an  der  allgemeinen  Staatsaofsicht  die  eisen^ 
bahntechniache  Aofelcht  fiber  alle  bezelcbneten  Bahoanlagen,  einsehliefslieh 
der  Bergwerksbahnen,  and  die  Prfifung  und  Kontrole  der  Betriebsmascblnen 
zu.  Mlt  dieter  Erweitemng  der  Aufgaben  der  ^senbahnverwaltang  1st 
insofem  eine  besondere  Sehwierigkeit  verbunden.  als  die  Gresetzgebung 
bezfiglich  der  Eisenbabnen  naeh  dem  Gesetze  yom  3.  November  1838  and 
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bezQglich  der  Kleinbahnen  in  eehr  wesentlichen  Ponkten  abweicfat  Dies 
gilt  insbesondere  von  der  rechtlicben  Natnr  und  der  Voranasetzting  der 
Konzessioiiimng  einer  Eisenbahn  nach  Haf^j^abe  des  erwfthnteo  Gesetzes 
imd  der  Genehmigung  einer  Kleinbahn  anf  Grand  des  Gesetzes  vom 
28.  Jali  d.  J. 

Wie  den  BehOrden  der  aUgemeinen  Landesverwaltong  nnd  den  bei 
dem  Kleinbabnwesen  betbeiligten  Ereisen  des  Pabliknms,  so  wird  daher  d«ii 
Organen  and  Beamten  der  Eisenbahnverwaltnng  ein  Kommentar  za  dem 
Kleinbahngeeetze  aus  der  sachknndigen  Feder  des  Geh.  Ob.-Reg.-Raths  and 
vortragenden  Raths  ini  Hinisterinm  der  Offentltchen  Arbeiten  Gleim, 
welcher  unter  dem  in  der  Uebersebrift  bezeiehneten  Xitel  beransgekommeii 
ist,  ein  erwQnschtes  Hilfsmittei  l^r  das  Verstftndnifs  und  die  riehtige  An- 
wendang  des  Kleinbabngesetzes  sein.  Der  Yerfasser,  welcher  za  einer 
Eriftaterang  dieses  Gesetzes  besonders  berufen  ist,  weil  er  an  der  An^ 
arbeitang  der  VorJage  sowie  an  den  Berathongen  beider  Hftoser  des  Land* 
tages  Ton  Anfang  bis  za  Ende  wesentticb  betheiligt  war,  bat  sicb  die  Anf- 
gabe  gestellt,  aas  den  Haterialien  des  Gesetzes  ond  den  zar  AasAhmng 
desselben  gegebenen  Vorscbriften  flberali,  iin  Ganzen  wie  im  Einzelnen, 
die  Absicht  des  Gesetzgebers  klar  za  stellen.  In  einem  als  Einleitnng  bezeieh- 
neten allgemeinen  Theile  werden  za  diesem  Ende  daber  zanftchst  an  der 
Hand  der  Vorgescbicbte  and  der  Entwicklang  des  gesetzgeberischen  Vor- 
ganges  selbst  die  leitenden  Gesichtspankte  dargelegt,  von  denen  aas  der 
Gesetzgeber  die  Mateiie  angeseben  bat  and  bebandelt  wissen  will 

In  dem  folgenden  besonderen  Theile  wird  sodann  anterBeracksichtigaug 
der  Begrfindnng,  der  Namens  der  Staatsregierang  abgegebenen  Erklfirangen 
and  der  LandtagsTerbandlangeu  gezeigt,  welcbe  Konseqaenzen  im  Einzelnen 
aus  den  Prinzipien,  aaf  welchen  das  Gesetz  beraht,  gezogea  siod.  Dies 
ist  am  BO  werthvoiler,  als  zwar  die  beiden  Hftoser  des  Landtages  mit  d^r 
Regierung  fiber  das  Ziel  and  die  grandsfttzHehen  Unterlagen  des  gesetz- 
geberiscben  Werkes  vollig  fibereinstimmten,  im  Einzelnen  aber  eine  mehr 
ins  Spezielle  gebende  Ausgestaltang  jener  Grands&tze  beschlossen,  das  Gesetz 
mitbin  eine  ganze  Reihe  von  Vorscbriften  entbftlt,  liber  deren  Zweck  and 
Bedeatang  allein  die  parlamentariscben  Verhandlnngen  Aolseblnfs  geben. 

Der  Yerfasser  hat  sieh  darcb  seine  zeitgemftfse  Eriftaterang  des  Klein* 
babngesetzes  ein  wesentliches  Yerdi^st  am  die  riehtige  Yerwerthang 
desselben  erworben  and  sicb  den  Dank  der  Betheiligten  omsomehr  ver- 
dient,  als  er  bebafis  recbtzeitiger  YoUendnng  des  Kommentars  ein  grdfseres 
rechtswissensehaftlicbes  Werk  unterbrechen  mofste. 

V.  Z. 
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V.  Bnsohmaii,  Frb.  Dr.  M.,  k.  k.  Regiernngsrath  nnd  Obenospektor 
der  k.  k.  Geiieralinspektion  der  Osterreichischeii  Eisenbalmeii  and 
Rnmler  von  Aiehenwebr,  Ritter,  Dr.  C,  k.  k.  Ministerialvize- 
Bekretftr,  Das  neue  EisenbahnbetriebsreglemeDt  in  Gegen- 
QbenitellaDg  zam  Intematioiialett  Uabereinkommen  uber  deo  Eisen- 
bahnfrachtTorkehr.  Wien,  lianz'scbe  flofbuchhandlung,  1892t 
XVI  and  310  Sdten  in  Grofs  B\  Preis  M  6. 
Am  dO.  September  d.  J.  sind  die  Rattfikationsurkonden  des  Berner 
intemationalen  Uebereinkommens  Qber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  nnter 
den  betbeiligten  Staaten  anegetauscht  nnd  damit  festgestellt,  dafs  dieses 
grofse  Vertragswerk  am  1.  Jannar  1893  in  Geltong  treten  wird.  Das 
Internationale  Uebereinkommen  hat  sehon  vor  diefiem  Zeitpnnkte  eine 
Starke  Rflckwirknng  anf  eine  Umgestaltong  des  inneren  Eisenbabnfracht- 
recbts  der  Vertragsstaaten  ausgetlbt.    Eine  Verschiedenheit  des  inter- 
nationalen  nnd  nationalen  Frachtreehts,  wenigstens  in  selnen  Grund/ugeu, 
wiirde  der  Verkehr  anf  die  Daner  niebt  habeit  ertragen  kOnnen.  So  sind 
denn  aueh  Oesterreieh-Ungam  nnd  Deutscbland  schon  seit  Jahren  mit 
einer  Umarl>eitang  ihres  inneren  Eisenbahnverkehrsreebts  besebftfligt.  Beide 
Reicbe  sind  aber  nicht  getrennt  vorgegangen.  Ibre  Eisenbabnfrachtrechte 
standen  nnd  steben  nocb  heute  anf  dem  gemeinsamen  Boden  des  Ailge- 
meinen'  Dentscben  Handelsgesetzbucbes  and  des  Eisenbahnbe- 
triebsreglements.    Nacb  der  polltiscben  Trennuug  der  Reicbe  sind  die 
Regiemngen  mit  sch5nem  Erfolg  bemflht  gewesen,  diese  Gieiehheit  des 
Eisenbahnfraebtreehts  anfrecM  za  erhalten,  tod  jeder  Aenderung  oder 
Erg&nzuiig  des  Betriebsreglements  bat  man  sich  gegenseitig  Mittheilimg 
gemacbt  nnd  der  eine  Staat  ist  dem  andeni,  soweit  Irgeud  e.s  seine  be- 
aonderen  Verhftltnisse  gestattet«u,  gefolgt.   Dieses  Handinbandgehen  be- 
schlofs  man  sogleicb  ancb  bei  der  dnrch  das  Berner  Uebereinkonimen 
nfithig  gcwordeoen  gftn^Jicben  Umarbeituug  des  Betriebsreglements  beizu- 
behalten.    Im  Jabre  1891  haben  in  Berlin  und  Wien,  im  Jahre  1892  in 
Budapest  geraeinscbaftliche  Berathungon  zwischen  Vertretern  der  deutschen, 
der  dsterreichiscben  und  ungarischen  Rcgierungen  stattgefunden,  deren 
Ziel  dahin  ging.  iiiDglichst  ubereinstimniende  Betriebsreglements  fiir  (ien 
Binnenverkehr  der  drei  Staaten  festzustellen.    Das  Ziel  ist  in  i  iiVt  ulich.ster 
.Weise  erreicht.    Die  Entwurfe  des  neuen  deutschen,  des  ustciicicliischen 
uud  des  nitgarischen  Betriebsreglements  stiiiimeij,  bis  auf  wenige  Eiuzel- 
beiten.  Wort  fur  Wort  Gberein. 

Von  den  Verfassern  des  in  der  Ueberschrift  genannten  Wurkes  war 
Frh.  V.  Buschman  Berichterstatter  der  <Vsterrei('hi.sLlien  Vertretung  bei 
jenen  Berathungeu  und  auch  Dr.  v.  Ruuikr  hat  daraii  theilgenommen.  Ihr 
Werk  verfolgt  den  Zweck,  das  neue  osterreichische  Betriebsregle- 
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merit  s«'hoii  vor  seiner  VeidHVuf licluuiii  weiteren  Ki»Mseii  hekaimi  iii 
iiuu  lien  uiid  ffir  seine  HandhahunK  in  dei  Praxis  aJs  Hilbuiittcl  zu  dicTien. 
Ks  s'uid  alx!  iiisbesondere  audi  die  /.aliln  irluMi  in  Oesterreich  zur  Ergaii- 
zuiig  uiid  Krliiutening  des  Bcti  iehsrejilements  vou  1874  ergangenen  Verfii- 
Sfunsreii  und  ErJassc  der  Beholden,  sowie  die  gerifhtlit  lu  n  Entstheidungen 
diuaufhin  gepriift.  ob  sie  neben  deni  neuen  Regieiix  iit  noch  von  prak- 
lischer  litdeutung  sind,  und.  soweit  dies  naoh  Ansit  ht  der  Verfasser  der 
Fall  ist,  dem  Teste  des  Bctriibsreglements  beigeffigt.  —  Der  Druek  ist 
aulserlioh  so  t  iimi  i  ii  htet,  dafs  ul>prall  <la,  wo  das  Betriel)>n'ulement  rait 
deni  intcriiatiouuk'n  Uebereinkuumicn  wurtliih  iibereiioi iiiiint .  der  Text 
fortlaufend  iilier  die  ganze  Seito  gedrurkt  ist.  wahrend.  ^Mwcit  solche 
Uebcicin.stiuimung  nicht  vorliegt.  die  beiden  Teste  neben  einaiider  gestellt 
worden.  Solcho  Stelltn  des  Betriebsreglements,  dir  iiarb  Ansicht  der 
Verfasser  ihreni  Inhaite  naeb  geeignet  ersclieinen,  aiirh  im  iiitcmai  iniial-ii 
Verkelir  augewandl  zu  werden,  sind  durt*h  einen  senkrerhten  Strieii  aia 
Rande  gekennzeichnet.  Bei  den  wenigen  Stellen.  in  <loiu  n  diis  deutsohe 
Keglenient  —  deni  der  Bundesrath  den  Kamen  Verkehrsordnung  beige- 
legt  hat  —  von  dem  ftsterreiehischen  abweirht,  ist  in  den  Anmerknngen 
aurh  der  deutsclie  Text  wiedergegeben.  Aufser  einem  ausfuhrliohen  Inhalls- 
verzeichnifs  enthUlt  das  Werk  eine  Nebeneinauderstellung  der  das  Fraoht- 
gesehaft  betreffenden  Artikel  des  Handelsgesetzbuchs  mit  den  Paragrapheu 
des  neuen  Betriebsreglements,  eine  Nebeneinanderstellung  der  Paragraphea 
des  neuen  mit  denen  des  Betriebsreglements  von  1874.  ein  Verzeichnifs 
der  in  dem  Buche  enthaltenen  oder  angezogenen  Gesetzo,  Verordnungeu, 
Bekanntmachungen,  Erlasse  und  riehterliehen  Entscheidungeu  und  ein  alpha* 
betisch  geordnetes,  vollstftndiges,  reichhaltiges  Sacbregister. 

Der  praktiscbe  Zweck,  deo,  wie  bemerkt,  die  Arbeit  zuiiftchst  rer- 
folgt.  die  belheiligten  Kreise  recbtzeitig  mit  den  neoeu  Bestimmungen  be- 
kaont  zn  macben  and  nach  ihrem  Inkrafbtreten  ihre  Handhabnng  zu  er- 
leicbtern,  wird  m.  £.  in  vollkommenster  Weise  erralcbt.  Die  ftaftere  £inrich> 
tang  ist  eine  klare  and  dberaichtKehe,  der  Inhalt,  wie  mieh  mehrfeche 
Sticbproben  Qberzeagt  baben,  anbedingt  zaverlftssig.  Wer  sich  also  dieser 
Aasgabe  des  Betriebsreglements  bedient,  kann  sicher  sein,  dafs  er  sicb 
auf  festein  Grand  and  Boden  befindet.  Ist  es  scbon  ein  grofses  Ver^ 
dienst,  ein  solcbes  Hilfsmittel  zam  Terstlndnirs  des  neaen  R^Ientents 
angefertigt  za  haben,  so  wfirde  man  andererseits  den  Verfiissem  Unrecht 
thuUf  weon  man  ibr  Werk  etwa  als  eine  blofse  KompUation  bezeicbnen 
vollte.  Denn  der  Kommentar  ist  viel  mebr,  als  diese.  Bei  seiner  Be> 
arbeitong  war  nberall  eine  selbstftndige  Prflfung  erforderlicb,  wieweit 
die  ftlteren  Erlasse  a.  s.  w.  dem  neaen  Reglement  gegenQber  von  Bedeu- 
tung  bleiben,  der  Inbalt  des  neuen  Reglements,  sein  Verbfiltnifs  znm 
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Benier  UebereiDkommen,  zuiu  Haii(lel«gesetzbuch,  zum  Iriihereu  Keglement 
war  geisti^r  in  ertjisseii  und  zu  (iun  lidriiiiien.  Und  jede  Seite  dps  Burlies 
beweist,  duU  die  Vt-rfasser  dieser  Aufgube  voll  gewachseu  siini.  llier- 
(luicli  aber  gewiniit  ifir  Werk  eineu  dauenideii.  wisseiischaftlichen  Werth, 
es  ist  uneiitbihrlii ii  aucb  fiir  jedcu,  der  sich  mil  Au^legung  der  Betriebs> 
reglemenfs  lirschaftigt. 

1st  uucli  in  erster  r^iiiie  das  Werk  tiir  ^sterreichischo  l.eijcr  be^stimmt, 
so  wird  es  doch  auch  in  den  andereii,  an  dem  Berner  Uebereinkominen 
Ix'thoiliqrten  Staaten,  vor  Alleni  ini  Deutsrheii  Keiche,  mit  grofsciii  Nutzen 
{iebrauilit  werden  k5nnen.  Unseren  Eiseiibahiiverwaltungen,  Spediteuien, 
Hundelshausern  ist  cs  eiii  trefflicher  Fiihrei  tiii  das  VerstUndnifs  auch  der 
deutschen  Verkehrsorduuiig  und  ihres  Verhiiltnisses  zum  internationalen 
Eisrnl<almtraihrecht;  und  wenn  auch  die  vielen  osterreiohischen  Aus- 
liibiungsbestiniinuugen  nicht  von  unmitteibar  praktischem  Werthe  fur 
uns  sind,  so  wird  ihre  Kenntnifs  doch  fur  alle  die,  die  mit  Oesterreich 
geschaftliche  Beziebuiigen  unterhalten.  von  nicht  zu  unterschtitzendem 
Werthe  sein.  —  Eine  Beschaffung  des  auch  vorzfiglich  ausgestatteten  und 
sehr  preiswerthen  Buches  kanii  also  auch  diesen  Ereiseu  bestens  em- 
pfohlen  werden,  zumal  eine  f&r  deo  praktischen  Gebrauch  be^timmte  Aus- 
gabe  der  deutseheu  Verkehrsordnong,  soweit  bekannt,  noch  nieht  vorliegt. 

V,  d,  Z. 


Gerstner,  Dr.  Th.,  Geh.  Obeiregieningsrath,  vortr.  Rath  im  Reichseiseu- 
bahnamt.    Internationales   Uebereinkominen   fiber  den 
Eisenbabnfrachtverkehr.    Textau^gabe.   Durehgesehen  noter 
Beifugung  einer  eystematiachen  Uebersicbt,   Berlin,  1892.  Franz 
Vahlen.  Preis  H  3,80. 
Wir  haben  hier  meinee  Wissens  die  erete  voUstfindige  Ausgube  des 
deutschen  und  des  —  gleichwerthigen  —  franzOsischen  Textes  des  am 
1.  Jannar  1893  in  Kraft  tretenden  Bemer  Uebereinkommens,  die  alle  be* 
theiligten  Kreise  in  den  Stand  setzt,  sich  mit  dem  neuen  internationalen 
Frachtrecht  rechtzeitig  vertraut  zu  machen*  Der  Heransgeber  ist  eine  der 
wenigen  PersOnlichkeiten,  die  von  dem  ersten  Auftaachen  des  Planes  eines 
solchen  Staatsvertrages  bis  zu  seinem  endgultigen  Abschlufs  an  der  Ai'beit 
an  erster  Stelle  theiigenommen  baben.  £r  beabsichtigt,  eine  systematische 
Darstellung  des  internationalen  Eisenbahnfrachtreehts  bald  zu  verOflent- 
lichen.    In  der  vortiegenden  Textausgabe  beschrftnkt  er  sich  einstweilen 
auf  den  Abdruck  bolder  Tezte,  der  durch  ein  kurzes  Vorwort  eingeleitet 
wird  and  dem  eine,  das  Verstftndnifs  und  die  Benutznng  des  Bemer  Ver- 
trages  in  hohem  Grade  erleichtemde  systematische  Inhaltsubersieht  vor- 
angeht.  Es  braucht  kaum  gesagt  zu  werden,  dafs  der  Abdruck  ein  dureh- 
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iHi8  zTivcrlitssiger  ist,  sodafs  alle  Betheilij?ten  gut  thuii  wenien,  sich  recht 
baid  in  den  Besitz  den  Bueiies  zu  setzeu.  v.  d.  L. 


SoDsenschein,  S.  Die  finaDzielle  Sicberstelliing  d6»  Lokalbaho- 
bans  in  Oesterreich.  Wien.  Pest.  Leipzig.  A.  Hartleben'd 
Verlag.  1898. 

Der  Verfa«8er  ist  dcii  Leseni  des  Archivs;  uLs  ein  warmer  Freuiid 
der  Ni*l»enbahneii  bekaniit.  Er  hat  insbe.soudere  durch  seine  in  dieser 
Zeit^i'hrift  verOffentlichte  grundliche  und  klare  Studie  die  Organisation 
des  belgist  hen  Nebenbahnwesens  zum  ersten  Male  in  erschopfender 
Weise  beleuchtet  und  weiteren  Kreisen  verstfindJich  end  seluna.khaft 
gemacht.  Auch  fiber  das  I.okalbahnweseu  iu  Oesterreicb  hat  sich  S<.ijiion- 
sfhciii  in  einer  ini  Jalire  18"^  erschienenen  beson<len'n  Schrift  ^'ver-l. 
Archiv  188<3,  S.  272  ft".)  uiid  iu  einer  langeren  Abhuiidliiug  (Zur  Nobeii- 
bahnfrage  in  Oesterreicb)  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  (Jahrgaiiij  1887, 
8.  (588  flP.,  772  ff.)  ausgelasscn.  —  Der  erste  Abschnitt  der  vorliegenden 
neuen  Arbeit  (S.  1—36  nebst  zugehOrigeu  Anlagen)  ist  ein  etwas  erweiterter 
Wiederabdruck  der  letztgcnannten  Abhandlung.  die  tnit  einer  Beleuchtung 
des  Verlegenheit«gesetzes  vom  17.  Juui  1887  abscblofs.  Man  batte  sich 
damaJs  id  Oesterreieh  noeh  nicht  entschliessen  kSnnen,  grundsatziieh  und 
in  einer  auf  langere  Dauer  Ansprueh  maclienden  Weise  den  Ban  von 
Nebenbahnen  zn  regeln,  es  vielroehr  vorgezogen,  wiedenim  die  bisherigen 
Zastftnde  bia  ztun  1.  Dezember  1890  im  weseotlicheo  besteben  za  laesen. 
Durch  Oe&etz  Tom  28.  Dezember  1890  iat  das  Gesetz  von  1887  anf  weitere 
3  Jahre,  bis  znm  31.  Dezember  1893,  verlfingert.  Inzwisehen  ist  in  dem 
Lande  Steiermark  der  vielbesprocbeae  Yersaeh  gemacht,  durch  ein  Landes- 
gesetz  vom  11.  Februar  1891  den  Baa  von  Nebenbahnen  zu  f&rdem,  and 
in  BOhmen  ist  augeregt,  dem  Beispiele  Steiermarks  zu  fblgm.  Diese 
Vorg^inge  werden  von  Sonnenschein  in  dem  zweiten  Abschnitt  seines 
Buehes  geschild^  and  beartheilt.  In  dem  dritten  AlMM^hnitte  kommt  er 
dann  mit  eigenen  Vorschlilgen  znr  Eegelung  des  Lokalbahnwesens  nach 
Ablauf  des  Gesetzes  vom  17.  Jtmi  1887,  die  im  Ganzen  die  Gmndgedanken 
des  belgischen  Nebenbahngesetzes  sich  aneignen.  Der  Ban  von  Neben- 
bahnen soil  also  erfolgen  darch  Znsammenwirken  von  Staat,  Land  und 
Gemeinde.  £iDe  einheitliche  Th&tigkeit  dieser  drei  TheUe  soil  —  und 
das  ist  ein  neuer  Gedanke  —  gesichert  werden  dadnrch,  dafs  eine  aos 
Vertretem  der  Regiening  und  der  selbstfindigen  LandesbehOrden  zosammen- 
gesetzte  Kommission  ffir  das  Lokalbahnwesen  in  Oesterreicb  nach 
dem  Muster  der  Donauregulimngskommission  und  der  Kommission  fiir  die 
Wiener  ^erkehrsanlagen  gebUdet  wird  mit  der  Aufgabe,  die  finanzielle 
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Betheiliguug  von  Staat,  Lfindern  und  Gemeinden  .sicberziujtellen.  Die 
Betheiligten  sollen  ibre  Leistangen  m  Gestalt  von  Annuitftten  (Dach 
belgischem  Yorbilde)  gewftbren,  far  deren  Betrag  die  Rommissioii 
Prftmionscbuldscbeine  ansgiebt,  deren  Verzinsung  mit  2*/*f  Vo  und  Tilgung 
mit  Vo  der  Staat  gewftbrleistet.  —  Der  Staat  wfirde  hiemach  —  and 
da  liegt  fAr  Oesterreicb  der  schwierige  Ponkt  —  neae  finanzielle  Laaten 
za  Gansten  der  Eisenbahnen  flbemehmen  mfiasen.  Da  das  Staatseisenbahn- 
kapital  in  Oesterreicb  sicb  zur  Zeit  nar  mit  2,297  Vo  verzinst,  somit  der 
Steaerzabler  znr  Verzinsung  dieser  Scbnld  alljfthrlich  schon  20548846  fl. 
(vergl.  S.  49)  aufbringen  mufs  (nnr  in  Klammem  sei  bemerkt,  dafs  die 
prenfsiscben  Staatsbahnen  niebt  nur  die  gesammte  Eisenbahnkapital- 
scbold,  sondem  die  gesammte  Staatescbold  verzinsen  und  anrserdem 
erhebliche  Beitrftge  fUr  andere  Staatszwecke  leisten),  so  bAlt  der  Verfasser 
f&r  ausgeschlosseDf  dafs  staatsseitig  nocb  mebr  zur  finanziellen  Unter- 
stfitzong  der  Eisenbabnen  geleistet  wird,  vielmebr  mftsse  fQr  eine  ander- 
iveite  Deckang  der  aas  jener  Burgschaft  entstehenden  Zablnngen  gesorgt 
verden.  Sonnenscbein  scblftgt  vor,  diese  Deckuug  darcb  Aufecblag  eines 
Stempels  von  etwa  18  Personenfahrpreise  zn  suchen.  Es  wflrde 

das  eine  Einnabroe  von  jftbrlicb  nind9000000fl.  darstellen,  d.  h.  eine  drei- 
prozentige  Annuitftt  fGr  ein  Kapital  von  aOOOOOOOO  il.,  das  gewifs  vorerst 
binreicben  dfirfte,  mn  die  BedQrfnisse  fdr  den  Baa  von  Lokalbahnen  zn 
befriedigen. 

Dies  der  wesentliche  fnhalt  der  neuen  SchrifL  Die  Vorscblftge  des 
Verfassers  sind  gewifs  gut  gemeint.  Die  neaeste  Mafsregel  der  Oster- 
reicbiscben  Regierang^  den  anf  Grand  des  Gesetzes  vom  13.  Dezember  1862 
bisher  von  den  Babnen  gezablten  Fahrkai'tenstempel  aaf  das  Pablikam 
abzuwftlzen  and  also  mittelbar  die  Personenfahrpreise  za  erbOhen,  giebt 
aber  wenig  Aassicbt,  dafs  die  Finanzverwaltang  auf  Stempeleinnabmen  za 
Gunsten  der  Lokalbabnen  verzicbten  wird.  Aber  aach  abgesehen  biervon, 
erscbeint  die  BegrQndang  einer  ErbObung  der  Personentarife  in  Oesterreicb 
wenig  Qberzeagend.  Fiir  den  deutscben  Leser,  der  bisber  daran  gewObnt 
war,  aas  Oesterreicb  nar  Loblieder  aaf  den  Osterreicbisehen  Ereozer- 
zoneiitarif  za  vemebmen,  ist  es  zwar  recht  interessant,  nan  auch  einmal 
Ton  dort  von  einflafsreicber  Sette  ein  abftlliges  Urtbeil  za  bOren.  Sagt 
docb  Sonnenschein  S.  52:  im  Nabverkebr  babe  „der  Ereuzerzonentarif  den 
Gbarakter  eines  Verkehrsbazillns  augenommen,  der  den  giiiizen  Organismns 
des  Eisenbahnbetriebes  za  zerstOren  drobe,""  giebt  er  docb  aaf  S.  73  das 
ZD,  was  bisber  in  Oesterreicb  stets  bestiitten  warde,  dafs  die  ganze,  aaf 
Gntndlage  des  Kreozerzonentarifs  aafgestellte  P  ers  one  aver  kehrs - 
statistik  eine  anricbtige  ist.  Han  scheint  also  docb  aucb  in  Oestor- 
reicb  scbon  jetzt  von  den  Segnuiigeu  des  Kreuzerzonentarifs  nicbt  mebr 
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80  durchdruugen  zu  seia,  wie  in  den  ersteu  Zeitea  seiner  EinfShning. 
Aber  danuQ  darfman  dochuicht  mit  solchen  Grflnden  Areine  ErhOhung 
dieses  Tarifs  kftmpfen,  wie  dies  der  VerfaMer  thnt  Seine  vergleichenden 
ZusammensteUungen  der  Personeo'fahrpreise  ?er8cbiedener  Lftnder,  aos  denen 
die  aufeerordenUiche  Niedrigkeit  des  EreozerzonentarifB  herrorgehen  sail, 
hiixi  ^uiiz  tinbraachbar  Er  stellt  darin  iedigtich  die  kilometrlschen 
Einheitss&tze  eines  Zonentarifs  denen  von  Kilometertarifen  gegen- 
Qber.  Das  giebt  ein  gan/.  falsches  Bild.  Der  Zoneotarif  hat  keine  Aus- 
nahnies^tze,  wio  sie  beispielsweise  in  Preufsen  massenhaft  besteh  ii.  Der 
fimbeitssatz  des  Zonentarifs  ist  nicbt  das  Kilometer,  sondem  die  Zone. 
W»'nn  man  also  Eiiiheitssiitze  zweier  auf  so  verschiedener  Grundiage 
beruhenden  Tarife  vergleicben  will,  so  mats  man  zuer>t  t  iueu  Dur  h- 
sclinittssatz  de;^  Zonentarifs  ermittein,  der  natfirlich  viel  hr>her  ist.  als 
<ler  Einheitesatz,  Wenn  femer  der  Vei  fassor  gegen  die  zu  niedrigeo  S&tze 
des  Nahverkehrs  in  Oesterreich  zu  Felde  zieht,  so  durt'te  u'u  hr  ver- 
schweigen.  dafs  beispielsweise  in  Preufsen.  in  Eng^Iatnh  in  Frank reich 
Personentarife  fur  <!* n  Xahverkehr  bestehen,  die  erheblieh  niedriger 
sind,  als  die  regelmiifsigen  S^tze  jenor  Lender  and  —  man  sehe 
die  ZnsanniM  iistellung  ini  Archiv  1892,  S.  358  ff.  nach  —  in  Preufsen 
z.  B,  aacli  ais  die  ini  Nahverkehr  von  Wien.  Die  Tabellen  S.  62— r>9 
beweisen  also  meines  Erachtens  gar  nicbts.  weil  sie  auf  faischer  Grund- 
lage  stehen  und  Iflckenbaft  sind.  —  Die  Aeofserang  S.  52  ultt  r  <la>  (I^'setz 
der  Massennfitzuug  —  dies  nebenbei  —  steht  zwar  in  dem  Buch  I'Iricbs: 
Personentarif  und  Zonentarif  8  31  gedruckt,  aber  iinr,  uni  sofort  in  dem 
folgenden  Sat/e  von  Ulriob  widerlegt  zu  werden.  Der  Leser  des  Sonnen- 
si  bcin'scben  Bucbes  mufs  dagegen  glauben,  Ulrich  b&tte  eine  so  ungereimte 
Ansicbt  selbst  vertreten. 

Das  nene  Bnch  Sonneusebeiiis  giebt  ein  reichbaltiges  Material,  ins- 
besondere  anch  in  den  Beilagen,  znr  Benrtheilnng  des  Osterreiehischen 
Nebenbahnwesens.  Ob  seine  Vorsehlftge  znr  finanziellen  Sicbemng  des 
dortigen  Lokalbahnbaues  aber  darchfilhrbar  sind,  erscfaeint  mindestens 
zweifelhaft  und  ibre  wissenschaftliehe  Begrftnditng  kann  als  eine  ge- 
kngene  nicbt  bezeicbnet  werden.  v.  d,  L. 


Gorilljj:.  A  ,  I*rofessor  an  «ler  kiniigl.  technisrhen  Houbschule  /.ii  Berlin. 
Kine  Strassenbabn  u)il  Zahnslrecken  (8t.  Gallcu— Gais). 
Mit  U  in  den  Text  eingedruckten  Holzschuitteu.  Berlin,  18i.»2. 
Wilb.  Ernst  &  Sohn.    Preis  l,rO  ,  fC. 

Der  Veifasf^er  scbiUlert  iincb  einer  frauzO.sisehen  (jucllo  file  14  km 
lange  i>trafseabahu  von  6t.  Gallen  nach  Gais,  die  mit  einer  Spurweite  vuu 
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1  m  Rrfimmungen  bis  berab  zu  90  m  Ualbmesser  und  Steis^ngeu  his 
92  Vqo  ZQm  grofsen  Theit  auf  der  KantonstraTse  yon  St.  Gallen  nach  Appen- 
zell  gebaut  ist  and  fGnf  Zahnstrecken  in  einer  Gesamoitlftnge  von  3348  m 
besitzt.  Die  Bahn  ist  verh&Itnifsin&rsig  billig  and  die  Reinertrfige  des 
6rsten  Jahres  haben  genfigt,  um  das  Obligationenkapital  mit  4Vt  Vo  zu  ver* 
zinsen.  Mit  Recht  weist  der  Verfasser  darauf  bio,  dafs  eine  solche  Babn 
in  Hinbltck  anf  das  nene  preufsisebe  Rleinbabngesetie  voile  Beaebtuug 
verdieot.  Nacb  ibrem  Muster  kOnnen  auch  in  den  bergigen  Gegenden 
Nord-  und  Mitteldeutscblands  Babnen  gebaut  und  damit  zablreiehe  ent- 
legene  PlSitxe  der  Kleinindustrie  dem  grofsen  Eisenbabnnetze  angescblos.sen 
werdeo  r.  <L  L. 

Miles  Ferrarins*  Studien  fiber  die  faentigeii  Bisenbahuen  im 
KriegsfaJle.  Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Hartleben's  Verlag.  1892. 
Der  Verfasser  hat  in  dem  vorliegenden  BQchiein  seine  im  vorigen 
Jahrgang  des  Archivs  (8.  IM)  angezeigte  politiscb-milit&riscfae  Studie: 
Die  Eisenbahnen  und  die  KriegfQhrung,  wesentlich  erweitert  und  durch 
mancherlei  neue  tbatsftchliche  Angaben  ergSnzt.  Insbesondere  werdeu  in 
dem  siebenten  Abscbuitte  (S.  22—50)  die  Eisenbahnwehrkrftfte,  wie 
der  Verfasser  sicb  ausdrUckt,  von  Kufsland,  Frankreich,  Oesterreich-Ungam, 
Italien  und  Deutsebland  eingebeud  in  ibrem  gegenw&rtigen  Stande  ge- 
scbildert.  In  einer  kurzen  Schlufsbetrachtung  wird  als  wesentliche  mili- 
tftrisehe  Aafgabe  der  Eisenbabnen  bingestellt,  rasche  and  gewaltige  Ent- 
scheidungeu  herbeizufflhren  und  hierdurch  den  Krieg,  seine  Leiden,  seine 
Opfer  und  VerwAstungen  abzukfirzeu.  Andererseits  meint  der  Verfasser 
aber  am'h.  dafs  die  Webrhafttiiacbung  der  VOlker  der  europAischen  Grofs- 
staaten  durch  ein  wohldurchdachtes  strategisches  Eisenbahnnetz  auch  eine 
B&rgschatl  mehr  fQr  die  Erhaltuug  des  Friedens  bietet  Auch  dieser 
neuen  Studie  ist  weiteste  Verbreitung  zu  wiinschen.  v.  d.  L. 

•   _ 

Heinit  Dr.  Carl,  Do/.ont  an  (1<  I  kul.  t  •  hnischon  Hochschule  zu  Hannover. 
Die  Einrieiituiig  cN  ktrisclier  Releuchtungsanlagen  fur 
Gleicbstrombetrieb.   Mit  fiber  300  Abbildungen. 

Derselbe  Verfasser.   Die  Akkumalatoren  ffir  station&re  elels- 
trische  Beieuchtungsanlagen.  Mit  62  Abbildungen. 
liOipzig,  1892.  Oskar  Leiner. 

Elektrisehe  Beleuebtungdanlugeii  baben  in  den  letzten  Jabren  eine 
solche  Verbreitung  gefunden,  dafs  die  Kenntnifs  der  bierzu  erforderliehen 
bauliehen  und  maschinellen  Einricbtangen,  deren  Unterbaltong  und  Be- 
dienung  auch  fur  weitere  Kreise,  welche  eine  elektroteebniscbe  Vorbilduug 
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nicht  gcno8sen  haben,  zur  Nothwendigkeit  gewordeii  int.  Da  h'lerhei 
wesentlich  die  Beleuchtunffsanlagen  fftr  Gieichstrombetrieb  in  Betrdcbt 
kommen,  so  wird  das  vorliegende,  dieses  Gebiet  unifassende  Bach  ein  ail- 
geineines  liiteresse  fiuden.  Dassdlte  ist  wesentlich  ffir  den  praktischen 
Gebraucb  bestimmt  und  giebt  theoretische  Erni-tPinngen  nur  soweit,  ab 
dies  ffir  das  Verstlindnifs  durcbans  erforderlich  ist:  die  ubersicbtliche  An- 
ordnun^r  des  Stoffes,  die  klare,  sacblich  gehaltene  Beach reibung  und  die 
grofse  Zahl  anachaulicher  Abbildungen  machen  daa  Werk  beaooden 
werthvoll. 

Der  erate  Absehnitt  behandelt  die  Wirkungsweiae  der  Djmamoffla- 
scbinen,  giebt  Abbildangen  und  Beschreibangen  der  nenejsten  Maschinen 
verschiedener  Fabrikanten  tuid  beapriebt  korz  die  gebrftnchlichaten  Be- 
triebamaschioeD  and  deren  Verbinduog  mit  der  Dynamomaacbine.  Es 
folgt  im  zweiten  Abachnitt  die  aaafGhrliche  Besprecbang  der  AkkomiUa- 
toren,  im  dritten  diejenige  der  Bogen-  nad  GlfibJampen,  Der  vierte  Ab- 
achnitt giebt  Dfthere  Mittheilungen  fiber  die  Leitang  and  Vertheilang  des 
elektriachen  Stromes,  wfthrend  im  ffinften  Abachnitt  die  Hilfaapparate. 
Aaa-  and  Umschalten  Sicherangen,  Regniirwideratfinde,  Spannonga-  and 
S^trommeaaer  u.  a.  w.  in  erachOpfender  Weiae  vorgefShrt  werden.  Be- 
sonderes  Intereaae  erwecken  die  Angaben  im  aeehaten  Absehnitt  fiber  die 
Ffihrung  des  Betrieba,  die  vorkommenden  Stdrungen  and  die  Mittel  zn 
ihrer  Beseitigong.  Anch  die  im  Schlafaabsehnitt  enthaltenen  Hittheilangeo 
fiber  Entwfirfe  von  Beleuchtungsanlagen,  fiber  die  Preiae  der  einzeloen 
Theile  deraelben,  aowie  die  ala  fieiapiel  angeffihrten  Kostenberechnongeo 
ffir  Aniagen  and  Betrieb  werden  Allen  erwfinaclit  aein,  die  einen  n&heren 
Binblick  in  die  Wirthachaftlicfakeit  aolcher  Aniagen  gewinnen  woUen. 

Die  zweitangeffihrte  Schrift  iat  dadarch  entatanden,  dafa  ana  deoi 
zaerst  besprochenen  Werk  die  die  Akkumoiatoren  bebandehiden  Ab- 
acbnitte  zasammengestellt  ond  weaentlieh  erweitert  worden  aind.  Insbe- 
Bondere  haben  darin  auch  die  neneaten  Fortsehritte  in  der  Eonatraktiiy 
and  Anwendang  der  ffir  Belenchtongsanlagen  beatimmten  Akkumoiatoren 
Auihahme  gefiinden.  Auch  dieae  Schrift  behandelt  den  StofF  weaentlieh 
Ton  der  praktiachen  Seite  und  kann  wegen  ihrer  knappen,  veratfindlichen 
Daratellnngaweiae  be^tena  empfohlen  werden.  W-^t. 


Canter,  ()..  kais.  Postrath.  Der  techuische  Tol  ^  ^  rrii)ht  ndienst, 
Lehrbueh  fur  Telegraphen-,  Post-  und  Eisenbahnbeamte. 
IV.  Auflage.  Breaiau  1892.  J.  U.  Kerna  Verlag  (Max  MOller). 

Auch  die  vierte  Auilage  diesea  Bnchea,  deaaen  Verfaaaer  ala  berror- 
ragender  Fachmann  bekanni  iat,  ist,  wie  die  im  Jahrgang  1887,  S.  445 
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dea  Arcbivs  aDgezeigte  dritte  Aafla^e,  ein  Lehrbucb,  eine  telegrapbische 
Grammatik  fttr  alle,  die  sieh  im  tecbniscben  Telegrapbendienste  tmter- 
richten  woUen  und  Prufiingen  zu  bestehen  baben,  und  gleiebzeitig  ein 
Nachscblagebuch  fur  aile  berafsm&foig  in  diesem  Fache  tbfttigen  Personen. 
Dement&prechend  sind  auch  die  Hilfswiseenscbaften,  deren  EenntnirB  fUr 
diesen  Theil  der  £lektrotecbiiik  gefordert  wird^  wie  Pbysik,  Cbemie  and 
Mathematik«  in  ihren  Beziebangen  zn  der  Telegraphie  knrz  erdrtert.  Die 
ersten  Abscbnitte  entbalten  einen  gedr&ngteu  Aaszng  aus  der  allgemeinen 
Elektrizitfttslehre,  und  zwarwerden  im  ersten  der  Hagnetismas,  im  zweiten 
die  Reibnngselektrizitftt,  im  dritten  der  Galvanismus,  im  vierten  die  gal- 
vanischeu   Elemente,  im    fQnften  die  Fortpflanzung  des  galvaniscben 
Stromes  im  Letter,  ini  sechsten  die  Messong  der  Stromst&rke  und  die 
Bestimmung  der  Konstanten  galvanischer  Eiemente  und  im  sieboaten  die 
Indaktions*,  Erd-  und  tbermo-elektriscben  StrOme  besprochen.  Erat  im 
folgenden,  acbten  Abschnitt^  in  dem  nur  die  in  den  vorbergehenden  Kapiteln 
gewonnenen  Kenntnisse  voransgesetzt  werden,  vird  die  Telegrapbie  be- 
handelt,  wobei  auch  die  Grands&tze  der  Telephonie  erOrtert  werden.  Der 
neunte  Abseboitt  betrifift  die  Apparatverbindungen  (Stroml&ufe),  der  zebnte 
die  Stdrungen  im  Telegrapbenbetriebe  and  der  elfte  die  Kabeltelegrapbie. 
Zur  Erleichterang  der  mathematischen  Aafgaben  ist  eine  trigonometrische 
Tafel  aogehftngt  Trotz  des  umfangreicben  Stoffes  entbfilt  das  Bucb  nur 
343Seiten,  was  durch  die  gedr&ngte,  aber  uberaJl  klare  und  erschOpfende 
Darsteliung  erreicbt  ist.  Das  Verstftndnifs  des  Werkes  erleichtern  noch 
188  in  den  Text  gedruckte  vortrefHicbe  Holzsebnitte,  sodaTs  dasselbe  Allen, 
die  sicb  fiber  die  Telegrapbenteehnik  unterrichteo  wollen,   nur  warm 
empfoblen  werden  kann. 


Sanoy,  J.    Die  Bedentung  der  Elektrizitftt  fflr  das  soziale 
Leben.  Konstanz,  1882.  Ernst  Ackermann. 

Die  Absicht  dieses  Bucbes  ist,  darzutbun,  dafs  durch  zweckmifsige 
Verwerthimg  der  Elekrizit&t  eine  wesentHche  Besserung  der  wirthscbaft- 
lichen  Verhaltnisse  mOglicb  sei,  und  dafs  auf  diese  Weise  eine  Losung  der 
sozialen  Frage  erhofit  werden  konne.  Bei  seinen  Untersucbungen  gebt 
der  Verfasser  von  den  allgemeinen  Begriffen  „Kraft*'  und  ^Arbeit*  aus, 
erOrtert  die  Wecbselwirkung  beider  und  gelangt  zur  Unterscheidung 
zwischen  ^^bewusster  und  unbewusster  Kraft  und  Arbeit**  (menscbliche 
und  Naturkr&fte).  Er  will  sodann  nachweisen,  dafs  zur  HerbeifUhruug 
gesunder  wirtlischaftticher  Zustftnde  dahin  gestrebt  werden  musse,  den 
Werthuntersehied  zwischen  Arbeitskraft  und  Arbeitslerzeugnifs 
unendlich  grof.s  zu  gestalten. 
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Im  zweiten  Tlieil  wird  d&nn  geachichtlicb  die  Enltar-  nud  Industrie- 
entwicklnng  der  Henschheit  dargeetiellt  Es  wird  gezeigtv,  dafs  die  Arbeit 
nar  nfitztich  ist,  wenn  sie  produktiv  ist,  dafs  mit  der  Einfuhmng  der 
Dainpfkraft  and  der  Steinkohlen  in  die  Industrie  der  Meoseii  zwar  in 
Tielen  Beziehungen  nicht  mehr  uiimitteibar  abhfingig  ist  vou  den  Nator- 
kr&ften,  dem  Wind,  der  Waeserkraft  a.  s.  w.,  da!&r  aber  das  Kapltal,  das 
die  Menscbheit  in  der  Steinkohle,  dem  Holz  and  den  Metallen  besitzt,  nu- 
aufbaltsam  uiid  ohne  Ersatz  verbraacht  wird.  Hierdarcb  sei  die  ungesnode 
Lage  eiitstanden,  dafs  die  Kraft  zu  hohen  Werfch  babe  im  Verb&itnifs  za 
dem  Erzengnifs.  Vei-fasserweistdabei  daranf  bin,  wie  ungeheureKraftmengen, 
die  nicbt8  kosten,  nnbenntzt  in  der  Xatar  zn  Grande  gehen,  z.  im 
strGmenden  Wasser  der  Flusse,  das,  wie  zahlenm&fsig  erlftatert  wird,  weit 
mehr  Kraft  in  sicb  fiibrt,  als  alle  Menschen,  Tbiere,  Steinkohlen  a.  s.  w. 
zusammeu  leisten.  Zaro  Schlafs  wird  gezeigt,  da&  die  Elektrizitfit  die 
einzige  Kraft  sei,  in  die  sicb  die  Wasserkraft  vortheilbaft  amwandefai 
las^e,  zumal  keine  andere  Kraft  die  VortheiJe  der  Uebertragbarkeit 
(Laaffen-Frankfnrt)  and  der  Anfspeieherbarkeit  (Akkomulatoren)  n 
gleicbem  Mafse  in  sicb  vereine.  Die  Wasserkraft  koste  aber  nichts,  daher 
sei  bei  ihr  der  Werthanterschied  zwiscben  Arbeitskraft  and  Arbeits- 
erzeugrifs  ein  nnendlich  grofser  and  somit  darch  sie  in  Verbindang  mit  der 
Elektrizitfit  die  Vorbedingung  fur  gesonde  wirthscbaftliche  Verh&ltnisse 
and  damit  aach  die  Vorbedingang  zur  Lfisung  der  sozialen  Frage  gegebeo. 


Fircks.  Frh.  v.  A,  iind  I'etersilit*.  A..  Dr.  Pmte.ss*»r.  Mitulieder  des 
In!;!,  stalistisclien  l>ui\au.s.  TusrhenkaitiKhM-  fur  V^erwal- 
uingsbeaniti'  auf  das  Jahr  1893.  10.  jHliigaiig.  Berlin,  1892. 
Carl  Heynianir>;  Verlag. 

r  iM'ue  Jalir^ang  dieses,  den  Lesern  des  Arrhivs  wietlerliolt  ein- 
pfnhKiit  ii  K;ilt'i)dor<  untersdieidet  sich  von  dem  let/ten  lediglieli  aufserlich 
daduri  li.  dais  er  in  zwei  getn^nnteu  Theilen  ersehienen  ist.  Der  erste 
enthiilt  den  eigcntliehen  Kalender  und  die  Prrsonalnachweise.  darunter 
wieder  eine  Rangliste  der  hoiieren  Verwaltungsbeamten.  In  dem  zweiten 
Theile  tinden  s\ch  die  HcilairtMi,  also  zahlreiclie  znm  tairH*he!i  Ge- 
brauch  ffir  die  Beainten  wertlivnllt'  (Jesetze.  Verordnuugen.  i]!l;i><.'  und 
kurze  sd';.  wirthsehattliehe  Nachriehten.  Oh  diese  Treiiuung  in  zwei 
Tht'ile  (lie  Braiiehbarkoit  des  Kalendors  erhrdit,  ist  zwcifclhaft.  Der  Ver- 
ieger  hat  dadurch  Haum  gewonnen  fiir  eiueii  erliebiicb  vermebrteu  Aq- 
zeigeDanhaiig  von  nanmehr  42  Seiten. 

I*,  d.  L. 


^  kjui^uo  i.y  Google 


BQclierschau. 


1257 


Gebrke,  Betriebssekretfir.  Kalender  filrEiseobabnbeamte  aufdas 
Jabr  1892.  19.  Jabrg.  Dresden,  Gerhard  Kflhtmann.  Preis  ge- 
bunden  2  uif,  vor  dem  Erscbeinen  Snbskriptionspreis  1  jt* 
Der  lios  erst  Tor  kurzem  zugogangene  Kalender  fiir  das  Jabr  1892 
entbfilt  in  gef&lliger,  zweekentsprechender  Ausstattnng  and  Anordnung  die 
in  diesem  Handbnche  gewObnlich  abgedrackten  Nachrichten  and  Mittbei- 
lungen  ffir  den  dienstlichen  Gebraucb  der  Eidenbahnbeamten,  damnter  einen 
Anszag  ans  dem  Betriebsreglement  and  einen  Abdrnck  des  Babnpolizei- 
reglements,  welehe  Verordnangen  bekanntlicb  beide  mit  Ende  dieses  Jahres 
anfser  Geltung  treten.    Es  folgen  dann  einige  leere  Bl&tter  f&r  Notizen 
and  ein  Vermerkkalender. 

Betriebsordnung  fQr  die  Haupteisenbahnen  Deutschlands.  I*a|.p!t:nid  6<) 

Bestimmungen  iiber  die  Befahiguno  von  Eisenbabnbetriebsboamten.  Fapp- 

band  30  4. 

Signalonlmiiia  fOr  die  Elsanbahnen  Deuttchlands.   Farbige  Ausgabe. 
Pappband  1^  m. 

Norman  fOr  den  Bau  und  die  AuerOetung  der  Haupteisenbahnen  Beutech* 
lands.  Pappband  30  4. 

Bahnordnung  fur  die  Nebeneisenbahimn  Deutschlands.   Fappljuud  BO 

Durchgesehen  iui  Ken  li^eiseubahn iimt.  Berlin,  Ycriag  von 
Wilhelm  Ernst  &  Sohn.  \mL 

Die  vorstelienden  Ausgaben  der  am  I.  Januar  181i3  in  we.sentlieh 
veranderter  Fassung  in  Geltung  tretenden  wiclitigen  Verordnungen  konnen. 
da  sie  einen  an  anitlicher  Stelle  durehgesehenen  fehlerfreien  Text  bringen 
und  in  sehr  bandlicbem  Format  gedruckt  sind,  den  betkeiligten  BebOrdeo 
and  Beamten  zur  Beschaliang  nur  empfoblen  werden. 


Hiibner'.s  geograpliisi  h-statistische  Tabellen,  Ausgalx-  ls'*2.  Heraus- 
gegeben  von  Reg.-Kalh  Prof.  F.  v.  Juraschek.  Frankfurt  a  M. 
Heinrirli  Keller.  1892.  Preis  der  Bucbausgabe  kartonnirt  1,20  usr, 
der  Wandtafelauseabe  60  4. 

Wir  nehnicii  neni  Anlafs,  die  Le.ser  des  Archivs  auf  die.se,  die 
41.  AusLjal)*'  (Id  wobibekannten  Tabellen  aufmerksam  zu  machen,  die  aut 
einen  kleineu  Kaum  eine  Fiille  stati;«ti.scben,  aus  den  besten  Quellen  ge- 
sfh^pftcn  Stoifs  zusaramentragen.  Die  uber.sichtliche  Anordnong  erleicbtert 
die  Benutzong  insbesondere  aucb  dem  Verkehrsbeamten. 
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nenesteo  Havptwerke  fiber  EiacBbalmweflei  nnd  mu  rwwwdtnt 

Gebieten. 

Averous,  C  Les  projets  de  lois  sar  Its  tarifs  de  chemins  de  fer  k  la  cbambre  des 
d4pat4i.  Paria. 

Beauddaax,  J.  La  s^ciiri(£  dans  rexploitation  dei  chemins  de  fer.  Paris. 

BorKht,  R.  Tan  der.  Die  wirtbschaftliche  Bedeatnng  der  Bheufleeadiiffalirt 
Cdln  a.  Rh.  JC 

Bourdon,  J.  Tables  ponr  le  traei  dee  eonrbee  de  raecordement  par  angles  sttoce8«i&. 
Issondiui.  Fr. 

BrockhaiiH*  KoDTMrsatioBslexikon.  U.Anflage.  Band  IV.  Caub  bis  Dentsche  Kanst. 
Leipzig.  M  in.iX) 

BHchflen.  ('.   Zur  Tan ernbahnf rage,   dalzburg.  ai  o^. 

Dambaeh.  (».  Das  Gesetz  Qber  das  Postwesen  des  Dentscbeu  Belches  vom  28.  Ok- 
tober  1871.    6.  Auflage.  M  3.00. 

Decauville,  P.  B^ponse  it  la  contereuce  de  M.  H.  Ooste  sar  les  chemins  de  fer  i 
Toie  stroke.  Paris. 

Demonlin,  SI.  Note  snr  la  oonstmetion  des  locometiTes  en  Angleterre.  Angers. 

Desroxlers,  £.  ot  JBonnenti,  H.  Iltnde  enr  la  traction  dlectiiqne  des  trains  de 
cbemin  de  fer.  Lille. 

Diakiiaeion  fiber  dea  Ansban  der  Wasserstrafsen  in  Oesterreich  nnd  insbesondere 
fiber  die  Herstellung  eines  Donau-Oder-Kanals,  ^tattgeftiaden  im  Klnb  der  Land- 

iind  Forstwirthe  in  Wien  am  30.  Januar  1B91.   Wien.  Ji  (MO 

eKcnii«lc-Volriin.  Cheoiin  de  fer  international  de  France  h  L^rida  It  travers  I'An* 

dorre.  Fuix. 

Peral,  (t.  Notice  sur  les  projets  de  constnn  tion  de  ligoes  de  cliemins  do  t\-r  d'Albi 
a  Moutaubau,  de  C&etclnaudarj  k  Laguepie,  de  Uaillac,  Graalhet,  Lavaur  k  Ca5- 
taned-le-Haut.  AlbL  Fr.  (MM. 

Gaaca,  C\  L.  II  codice  ferroviario.  Volnme  IV  e  ultimo.  Milano.  L.  16,<X). 

Qeiaor,  K.  Vier/ig  Jabre  Bemiscber  EisMibabnpelitik.  Bern.  uK  1.0O. 

GrjpoU,  J.  Sur  la  construction  d*nn  cbemin  de  fer  transsaharien  et  sar  les  instaU 
lations  destinies  b  le  prot^ger.  Kan^,  Paris. 

Hahu,  Das  Krankenveraichemngsgeseti  vom  16.  Jnni  1688  nnd  la  April  189B. 
Berlin  189S.  Ji  4,60^ 

Helnburfi:,  .1.  K.  v.  .>000»  Kil  itneter  lamlwirtbAchaftUche  Lokalbabnen.  ihre  Notb- 
wcndigkeit  uii  l  ihre  Dnrchfiibrbarkeit  im  Wege  der  genossenschafUicben  Selb»t- 

hilfe.    Oldenburg.  .«  1,00- 

Just.  Das  Reichsgesetz,  betretteud  die  luvalidit&ts-  and  AltersTersicheroog  vom 

22.  Jnui  1889.    Berlin  189J. 

Kittei,  H.  Die  bayerischeu  Reservatrecliie.  I'reisgekronte  Studie  aus  dem  deutucucu 
Staatsrecbt.  Wnrsbnrg.  ^  IJSa 
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Kroeniff,  F.  Die  Yenrtltiiiig  4«r  prenftiMhen  StMtieiaesbahnen.  Zweitor,  betra- 
derer  Theil.  Bretlftn  ISOH.  M  I(KOa 

Meyiiierf  O.  Les  biureftox  interaftdonaiix  dea  nnioni  miivenelles.  Geneve.  UK  8,00i 
Nevkanpt  IC.   Die  Reicbtgewerbeordttimg  in  ihrer  ueaesten  Gestelt  itebst  Atte> 

fUhrnngsTonchrifteii.  Berlin  1892.  UK 

Possehl,  E.  Ueber  die  Nothwendigkeit  nnd  den  Nntien  dee  Elbe-Trave-Kanals  Via 

Liibeck.  Lttbeck.  .//  (^5a 

Reitzeii»tein,  Frlir.  t.  Dae  deatoebe  Wegerecbt  in  eeinen  Gruadsttgen.  Frei- 
burg i.  B.  M.  2,00. 

Reports,  American  Railroad  ami  corpuration.    Chicago.  $  5,00. 

Reports,  Interstate  Comroerct',  v.  8,  derisions  and  proceetling'S  of  the  Interstate 
Couiinerce  Counnission  uuder  th<i  Interatate  Cuiuiuttrce  act  uf  Feb.  4,  1867,  and 
amendments,  togetber  witb  all  deeisiene  of  the  eomte  relating^  to  Intentate 
Comuefee  with  notes.  Socheeter,  New*Tork.  $  6/10. 

SteB^t  A.  Theorie  nnd  Praxis  des  EiseabahngleiBee.  Wien,  Leipsig  1890. 

Statobaaedilflea  1867—1880.  (Beiieht  Hber  den  Betrieb  a.  s.  w.  der  dlaieeheft  Staate- 

bahnen  IflOT—lSSa).  KopenbafKen  1880. 
SummIU,  a.  J.  Das  EiHenbahnbauwesen  fttr  Bahnmeieter  and  Bananfbeher.  5.  Anf. 

lage.  1890.  Wiesbaden.  UK  6,80. 


Zeitscbriften. 

AJlgenaeine  Baiizeitmig*  Wieu. 
Heft«.  1892 

Der  Moldauviaduki  bei  Cervena. 

Annmien  dee  Dentschen  Reieha  fix  Gaaet^geban^,  Verwaltimg;  mid  StatiatilL. 

Mtinchen  nnd  Leipaig. 

Mo.  10.  I^. 

Daa  intemationale  Uebereinkommen  ttber  den  Eiienbahnfracbtverkebr  (£ger}. 

Bulletin  dn  miiiiatftv*  dea  traTanx  pnblica.  Paris. 
Mfti  189S. 

La  legislation  g^n^rale  des  chemius  de  fer  allcmands.  —  Suisse:  Arrets  du 

C<'n^eil  fiMli'ral  concernant  des  am«^dioration»  dans  Texploitation  des  cherains 
de  ter.  —  Autriche:  Rtiiultats  de  Texploitation  des  chemins  de  fer  de  I'Etat 
de  1H8()  k  1890. 

Jani  189)2. 

Accidents  sur  les  cLeiuuis  de  fer  frau^ais  d'iuteret  g^n^ral  en  1891. 
soltats  comparatife  de  Texploitatlon  des  chemins  de  fer  fran^ais  d'int^rSt 
local  (ann^es  1891  et  1890).  Rfonltats  comparatifs  de  I'expioitation  dee 
tramwaTS  fran^ais  (aandes  1891  et  1890).  iSltats-Unis  d^Am^riqne  dn  Notd. 
—  Rdsnltats  de  rexploitation  des  chemins  de  fer  en  1889  et  1890  Inde 
anglaise.  —  Rf^fultats  de  1%  xploitation  des  chemins  de  fer  en  1889.  Deve- 
loppenient  des  chemins  de  ter  tie  XWsi  ^  1888—89  Roamanie.  —  Resaltats 
de  l°ex(iluitatiuu  des  cheiuius  de  ter  en  1888.  Serbie.  —  Resultats  de  I'ex- 
Arehiv  Mr  EismbalinweMa.  VSIL  .  at 
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ploltatioii  des  cbemins  de  fsr  IS90.  BonnuHii*  et  Serbie.  —  BinlUli  4« 
Texploitatiou  des  chemins  de  fer  de  1899  k  1889.  Urngnaj.  —  Biiilttti 
g6n6Tftiix  det  cheaias  de  fer  en  1889. 

OentnlbtaU  der  Banvarwaltaiiff.  BerJiii. 

No.  88—48.  Vom  17.  September  hia  as.  Okteber  1868. 

(Ne.  38  and  S8a:)  StofiiTerbiDdaoff  der  Breitfiiliischienea.  (No.  89:)  Eiattan 
to  Wncheniteiiier  Brttcke.  ^No.  40:)  Fabrstnfienhebel  in  SiaenbelnitteU- 

werkeD.  (No.  40«:''  Znr  Stofsverbindnng;  der  Breitfursschienen.  CSo.  41:) 
Schncetreiben  an  Eisenbahndtomen.  (No.  48:)  Werth  der  Belaeton^rokoi 
eiserner  Hrilckeu.   Ueber  BremMchnhe. 

DanttUm.  Wiea. 

No.  88-48.  Yom  88.  September  bit  90.  Oktober  1868. 

(No.  BB,  39  nnd  420  Gegenseitigre  Beziehang  der  Waeatttatrarfea  aad  to 
Eiseabahnen  in  der  TransportinduBtrie. 

Dentaehe  Bftueitnag.  Berlin. 

No.  70-81.  Tom  81.  Aagnet  bU  8.  Oktober  1889: 

(No.  79:)  Der  Pltn  einer  Sanalbrttcke  awiecben  Bagland  and  Frukretek. 
(No.  81:)  Die  neaen  gesetiliehen  VoraebriflMi  fllr  den  Baa  and  Betrieb  d«r 
Eisenbabnen  Deatacblanda. 

Doatadio  Terkolwablltter.  Berlin.  Mftaebea.  Leipaig. 
No.  88-48.  Tom  18.  Aognst  bia  90.  Oktober  1889l 

(No.  880  Die  nene  fttrategiaehe  Biseabakn  Karlenibe— E5schwoog-$tra&* 
bnrg  i./EUars.  Die  Eiaenbaba  von  Rentlingaa  nach  Hanau.  (No.  34:)  Der 
Eil(j:ttterverkehr.  Ueber  den  Staud  deg  enrop&iecbeu  EisenlahiiverkeLrs. 
(No.  35:  Die  liiichste  Bergbahn  der  Welt.  CSo.  3fi  )  Vom  Reparaturstand 
der  £i:>eubaiiu\vagcu.  Die  sibirische  Ueberlandbaiiu.  ^No.  37,  39  nod  41:, 
Aneh  eine  Orgaaiaatioaafrage.  (No.  88:)  Der  §  316,  2  dea  Beieha8tiafi^etf> 
baebea.  Ueber  englisekea  and  amerikaniiehea  Biaenbahnweaoi.  (No.  lO:; 
Ungehobene  Hillionen  beim  Eiseobahnbetrieb.  (No.  41:)  Sonntagsrabe  an<1 
Wagenmangel.  (No.  49:)  Daa  SOjtthrige  Jabilftam  dea  Tereina  fOr  Riaea* 
babnkoade  an  Berlin. 

Dinglon  polytoehaiaeboa  Jonroal.  Statligart. 

Jabrgaag  78.  Bd.  884.  Hofl  U,  18  nnd  18.  Tom  9.  16.  and  88.  September  1888. 
Die  elektrlacben  Eiaenbabaeinrichtaagen  anf  der  Frankftirter  AaaeteUaag. 

L'^conomiHte  frauvaiM.  Paris. 

No.  3ft.   Vom  24.  September  1892. 

La  reforme  dea  tarifs  de  cbemius  de  fer  en  Autriche  et  en  Hongrie  et  se« 
r^BOltats.  Le«  ehemins  de  fer  tnniaiena. 

Xejit8HOAopo/KHoe  xixo  (Eisenbahuwesen).  Su  Petersburg. 
No.  23—32.  1S}«. 

(No.  23  uiul  24: 1  Leber  die  Jspurwrite  dtr  Eisenbahneii  uutergeordurter 
BedeutUDg.   (No.  25:^  Ueber  die  Eiiirichtuug  der  Statistik  bei  der  Wiadi. 
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k«wltMl»»lui.  (No.  99  lud  ilO:i  (Jeber  die  Vorkehrangen  4er  BuenbAhiiMi 
fUr  stirkeren  Verkebr.  Die  Benutamig  der  LokomotiTen  in  Raf^taiul  nnd 
in  anderen  Lautlt^rn.  (No.  81:)  Staats-  niul  Privat-Ban  uud  Hetrieb  der 
Eisenbahnen  nucb  Leroy-Beanlieu.  Untersacbnng  von  Scbmierfetteu.  ;No.  82:; 
Ueber  Neigun^weiser  an  den  Eisenbabnen. 

Klektrotechnische  RiiiidMchao.  Frankforfe  a.  M. 
Wtrt.  24.  1891/92.  IX.  Jahrxatif. 

Der  gegenwUtige  Stand  des  Babobetriebci  mitteltt  Akkmnulatoren. 

Elektroteehnische  ZeitMlirift.  Berlin. 
Heft  89.  Tom  98-  September  1698. 

StrabeDbalinbetrieb  mit  Akkamvletoren  in  Biraiingbam. 

Heft  49.  Vom  91.  Oktober  1899. 

Bereebnnngdermaximalen  Fahrgeediwindigkeit  auf  elektriicben  Eitenbahneu. 

Engineering.  London. 

No.  U90— U88.  Vom  VJ.  August  bis  14.  Oktober  1892. 

(No.  1890:)  Glasgow  Central  Bailway.  (No.  13910  Pauenger  locomotive  for 
the  St.  Petersbnrgk  and  Warsaw  Bailway.  (No.  1891  nnd  189I:)  The  intero- 
eeanio  Railways  of  Central  America.  (No.  1892-1894:)  Benewing  Railway 
viaducts  in  .Scotland.  (Nr.  1302':  Colour  blindness.  Notea  from  South 
Yorkshire.  {So.  1393:)  Kusstau  compound  locomotive.  Tbe  Brain  system 
of  electric  tramways.  (No.  1394:)  Tbe  New  South  Wales  Railways. 
(No.  1396:)  Tbe  proposed  Channel  bridge.  (No.  1396  nnd  1897:)  Tbe  nee  of 
timber  on  western  Ameriean  Bailroads.  Tbe  resistance  of  Bailwaj 
enrvee.  A  year's  working  of  British  Hallways.  (Nr.  1895  nnd  1897:) 
.\niericau  rail  and  track.  ^No.  1897:)  American  Bailroads.  (No.  1898:) 
Railroad  building  in  Northwest  Canada, 

Engineering  Newa.  New-Tork. 

No.  88-42.  Vom  11.  Angnst  bis  18.  Oktober  1699. 

(No,  88.  3ti,  38,  39.  40  und  42:)  The  engineering  schools  of  tbe  United 
Statf"":  N'>  ;>3:)  Tbe  Grant  locomotive  works.  (No.  34  niul  .ID  '  .\merican 
locomotives  in  New  Sonth  Wales.  (No.  Sfi:'  Distortion  of  Railw.iy  track  by 
tbe  Ureal  Japanese  earthquake.  Change  of  ga^e  on  tbe  ivreat  W'eiileru 
Bailway  and  in  the  United  Sutes.  The  triple  fish  rail  joint  A  symposium 
on  the  use  of  steel  for  Bailway  bridgee.  (No.  86:)  A  fortified  Bailwaj 
station  in  India.  Difflcnlties  enconntered  in  Driring  the  Mersey  tnnnel. 
The  Mt.  Vernon  viaduct.  British  Railway  accidents  in  1891.  (No.  37  '  A 
new  method  of  .securing  traction  on  heavy  grades.  Hoistint,'  niaeliinery  uid 
sal'ety  dutches;  Otis  elevatint,'  i  able  Railway.  State  au»Uiigtun;nt  and  lu- 
tpection  of  Railways  in  tbe  Argentine  Republic.  Wear  of  street  Railway 
track  with  steam  motors.  (No.  86:)  Tbe  Hudson  Biver  tnnnel  and  its  Eng^ 
lish  engineer.  Protection  of  Bailway  tracks  in  Sicily  (No.  89:)  Some 
Railway  ^improvements'*  of  60  years  ago.  (No.  40:)  New  book  gage  appU^ 
ances.  The  Kinsmann  automatic  block  j*ystem.  Automatic  stop  for  use 
with  block  signal  systems.  'No.  41:)  An  Irish  narrow  i,'a^e  locomotive. 
(No.  41  und  42:)  The  new  Broadstreet  station  at  Philadelphia,  Pennsylvania 

81* 
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R.  R.  ^No.  41:  A  Railway  eommerce  eongrets.  The  early  pile  Bailwavr 
TraiDshed  of  the  main  passenger  station,  ColofniP-  f^o-  42:)  Stitisuc? 
showing-  progress  and  prospects  of  Railway  constrnction  in  the  Southwestern 
Stiitt  s.  The  Price  rail  joints.  Standard  train  rules  for  the  use  with  bUek 
Msteiiis.   lUihvay  construction  in  the  Sonthwest. 

Qlftser's  Anniden  ffir  Gewerbe  and  BavweeeR.  Berlin. 

Hefl  6.   1.  September  1892. 

Ueber  die  Herstellunfi^  der  Lokomotivkessel.  Vom  Niicliwuchs  der  maschin^n- 
tecbnisclien  (^herbearaten  bei  den  Reii  h=;i  i^f  nbahnen.  Reisebericht  iiber 
Besicbtigung  eugliischer  Lnsuswagen,  sowie  sonstiger  Betriebsniittel  uud 
Einricbtungen.  Der  Terkehr  Londons  mit  besonderer  Berttcksichtiguag  der 
EiiMbehneii. 

Hefl  6.  16.  Septem^  im 

Ueber  die  Herttellitng  der  LokemetivkeMel.  Wegen  mit  groiiMB  Li4»* 
gewicht  BeiMberioht  fiber  Besichtlgung  ni^iuher  Lnzniwageo.  lowie 
■OBttiger  Betriebimittei  imd  Biaricbtangen. 

Heft  7.  1.  Oktober  1892. 

Die  mecbaaiadieii  Aalagen  der  Bitenbahiieii  end  die  Stellweriw  fttr  W«iehai 

und  Siguale.  Schienenstuhl  oder  Verbreittfiiiig  des  Schieneilftifses?  Die 
Zukunft  des  preafsischeii  Steataeisenb^B'  nnd  Steatsbanweeeiis  and  ibret 

b5beren  tieamten. 

iieft.  S.    15.  Oktober  1892. 

Die  Zukunft  des  preufsisclien  Staatseisenbahn-  und  Staatsbauwesen?  tuni 
ibrer  hfiberuu  Beauiteu.  Keinebericbt  iiber  Besicbtigung  engliscber  Loxas- 
wageu,  sowie  sonstiger  Betriebsmittel  und  Einricbttmgea.  Die  deatccbe 
Baiebtpoak  end  die  Biaeabebnen.  Von  der  Oleicbbabandliuig  der  Teabiiiker 
nnd  Jnriaten  bei  der  prenfaiieben  SteetaeiaenbahnTerwaltnng. 

Dm  Uandels-Moseam.  Wicu. 

No.  35 — 1*2.   Vom  I.  September  bis    )    okrober  mr-j. 

(No.  35:)  Znr  Triester  Eiaeubaliotrage.  (No.  42:)  Der  IV.  iuternatiofiaJe 
Eisenbabnkongrefs. 

Baxaaepi  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
Heft  Angnat-September  1892. 

Neue  Schnellangalokomotive  der  bttdweatbahnen.  Die  Lttftnng  der  Fertoaea- 

wagen. 

jaMtteher  fllr  NetionaUkoiieniie  and  Statietlk.  Jena. 
Heft  IV.  1898. 

Die  Stnndeasenenseit 

Jonnud  of  the  AaaoetntiiHi  ef  Bngiiieering  sodeliae.  Beaton. 

Jnni  m^. 

The  devcloj>ment  of  transportation  systems  in  the  U.  S.;  dnanciai  pelkiH* 
and  the  reanlta  to  which  ^ey  are  leading. 
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M onttore  <l«Ue  ■trade  ferrato.  Tnriii. 

No.  SI— W.  Von  90.  Jnli  bis  S4*  September  189S. 

(No,  810  U  disMtro  di  GmiRUo  elU  Cotto  d'appelio  di  Bologna.  Circa 
Vvio  dei  segnali  d*allarme  applicati  alle  carrozze  dei  treni.  (No.  33:)  II 
sei^nale  d'allarnu'  nei  treni.  Ferrovia  da  Alles.saiidria  e  Novi  a  Piacenza. 
I, a  rete  delie  strade  ferrate  russe.  ^No.  37:i  Appiinti  sulle  ferrovie  italiane. 
(So.  BH'.)  Esperimenti  d'Hlaminazionale  eleltrica  deiie  carrozze  presso  le 
ferrovie  del  Mediteraneo.  (No.  89:}  Appanti  anile  convencioiii  ferroviarie 
di  1885.  L'anreniro  delle  etrade  ferrate  elettriche 

Oesterreicbisehe  Eisenbahnzeitunf^.  Wien. 

No.  84 — 4.S.    Vom       August  bis  23.  Oktober  1802. 

(No.  34  bis  36:)  ^ ppenzollfr  Stralscnciseiibahn  init  gemischtein  System. 
(No.  36:)  Eiseubaiinverkeiir  iia  Moiiat  Juni  1^2.  (No.  37 :  i  Vom  IV.  iuter- 
aationalen  Eisenbahnkoiigrers  in  8t  Peterbnrg.  (No.  36:}  Die  Trennung  der 
Betriebakosten  naeh  Leiatnngen  in  Peraonen^  nnd  Gtttenrerkebr.  Die  elek> 
triecbe  Straftenbaha  in  HaUe.  (No.  89—40:)  Anfahreinriohtiuig  flir  Verbnnd- 
lokomotiven  von  Lindner.  Eisenbahnverkehr  im  Henat  Juli  1892.  (No.  40:) 
Von  deu  Aiilageii  der  Pennsylvania  Stcpl  Company.  (No.  41  u.  42:)  Das  neue 
Eistiibahnbetriebsreglement.  (No.  42:)  I'er  statistische  Bericht  tiber  den 
Betrieb  der  kdniglich  sifLcbsiscben  Staat«babnen  im  Jabre  1891.  (No.  43:} 
TieketTenichemng:.  Eisenbahnverluhr  im  Konat  Angnst  1882. 

fiailroad  Gazette.   New  York. 
No.  83.  Vom  IS.  Angnt  1888. 

Proposed  terminal  for  the  Hadson  river  tunnel  Railroad.  Four-cylinder  com- 
pound locomotive  for  the  Manitou  &  Pikes  Peak  Bailroad.  Compound  to- 

comotives  in  France. 

No.  M.   Vom  19.  August  1892. 

Map  of  the  Manchester  phip  rrinnl.  The  Railroads  in  Chicago.  Notes  on 
British  train  speeds.  Improvements  on  the  lllijiois  Central.  The  New  South 

Wales  locomotives. 

No.  36.   Vom  26.  August  1892. 

Compound  rail  invented.  Kailrofld>!  \n  California.  Transportation  exhibits 
at  the  world's  fair.  Illinois  Central  car  for  world's  lair  traffic.  The  Busk 
tunnel  Test  of  the  Johnitone  eompcund  locomotive  en  the  Mnieaa  Central 
Railroad.  The  Otis  elevating  Bailroad.  The  Texas  Bailroad  commission 
case.  What  makes  a  fair  comparison  of  dAeiencj  of  compound  and  single 
expansion  locomotives?  The  car  accountants'  associations. 

No.  86.  Tom  9.  September  1888. 

Meyer-Lindner  duplex  compound  locomotive.  The  New  Jersey  injunction 
in  the  Reading  case.  Dimensions  of  recent  eight-wheel  engines.  The  Che- 
sapeake &  Ohio.  Profit  sharing  again.  .luli  accidents.  ..Totighened"  steel 
rails.  The  New  England  ruad  mauterH'  association.  Etiect  ol  temperature 
on  &xles.  Notes  on  British  train  speeds.  Some  moral  factors  in  the  engi- 
neers' career. 
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No.  87.    \  .  ill  9.  September  1892- 

I'asseiiger  siatiou  at  Laconia.  Proposed  belt  line  of  the  Chicago  Uuion 
transfer  lUilwaj.  The  safe^  of  passengers  «t  ttatloBf.  IroproTMBcnti  i» 
loeomotiTe  mdve  c«an.  The  riiigl  to  hire  whom  yon  choose.  Hie  Chieafa 
drainage  and  ship  canal.  Ticket  aealpere  in  England.  Boefc  tlidee  on  the 
Arlberg  Bailroad. 

N«.  88.  Vom  16.  September  1600. 

Lake  Shore  ted  Michigan  Sonthem  passenger  car.  Pneninatie  interloddng 
eppuratai  of  the  Wnerpel  switch  ft  signal  Co.  Bailroad  terminal!  at  the 

world's  fair.  The  Railroads  and  the  cholwa.  Cost  of  renewals  of  eross  ties. 

The  New  South  Wales  eniiinep  again.  Aire-brake  Tests.  Victor  Hu£^o  and 
the  locomotive.  Cost  of  transportation  by  rail  and  water.  The  Transandine 

Kiiilrofid. 

M».  SB.   Vom  28  September 

World's  Columbian  exposition  terminal  Railroad  station.  Location  uf  the 
Nf'W  York  and  New  .Jersey  bride-p.  The  never- endinir  whistle  racket. 
Trnsting  the  engine  man.  The  Ocean  transportation  of  petroleum.  The 
Bailroads  and  the  cholera.  Railroad  sanitation  in  times  of  cholera.  Dating 
tickets  by  perforation.  The  constraotion  and  operation  of  the  State  Bafl- 
roads  of  Bosnia  and  Hers^vina.  Notes  on  British  train  speeds.  Stesm 
car  heating.  ProTident  fluids  on  Indian  Bailroads.  The  German  parcels  post. 

No.  Hl  Vom  80.  Sept^nher  1888. 

New  passenger  station  and  yard  at  Broadstreet,  Philadelphia.  Brake>testing 
rack  of  the  Boydeu  brake  Company.  Loeomotlves  which  haTe  deyeloped 
orer  1000  horse  power.  Th   T  xas  Bailroad  Ooiiimi.ssion  and  the  Minnesota 

case.  Anfjnst  accidents.  Muttter  car  and  locomotive  painters'  association. 
The  Haiii*>s  car  truck.  How  to  meet  satety  appliance  letjiflatioji  Car 
heating  by  steam.  Tim  Lauterbruuiieu-Murreu  luuuutaiu  Railroad.  CdUe 
Street  Bailroads.  The  commerce  of  the  great  lakes  and  of  the  Mississ^pi 
riTor.  Bailroads  of  the  Cavcasns  and  Central  Asia. 

No.  41.    Vom  7.  Oktober  1892 

Brick  arcli^s,  Illinois  Central  Railroad.  The  Vaughua  spring  rail  frog.  The 
Eberhardt  porte]>le  rail  taw  and  drill.  The  Lielgerweod*rapid  onloader. 
The  six  old  Chicago  Bailroads.  Uniformity  in  block  and  interlocking  signal 

systems.  Transportation  to  the  world's  fair.  Freight  trains  partially  air 
braked  Preliminary  tests  of  th<'  Pnrdnre  universal  locomotive  ,.Sehe* 
uectady*'.  The  Liverpool  overhead  Railroad. 

No.  At,  Vom  14.  Oktober  1R8S. 

Passenger  station  of  the  iniiioi>  Central  Bailroad  at  Chicago.  The  Price 
rail  points.  Fares  to  Now  York  (hirinir  the  world'*  fair.  The  six  old  Chi- 
cago Railroads.  Uiiif-irm  rules  tor  working  the  block  system.  Unifona 
practice  with  hied  signals  A  method  ot  protecting  drawbridges.  Indicator 
cards  form  the  Johnstone  componnd  locomotive.  Some  disputed  points  is 
Railroad  bridge  designing. 
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Tb«  Railway  En^nter.  London. 

No.  152.   September  1892. 

Exprtitis  passenger  engine,  North  StrattortUbire  Kailway.  Exyre^^  iiasseuger 
engine,  broad  gange  convertible.  Kailway  stmctnres.  Level  croaslngs  in 
American  eities.  Bridges  in  the  Bengal  Presidency.  Signaling  of  Waterloo 
station,  London  and  8.  W.  B.  Tlie  Leopoldina  E.  The  draign  and  con- 
struction of  Bailway  earriages  and  wagons.  Becent  patenta  relating  to 
Railways. 

No.  15i).   Oktober  1892. 

The  Northern  Railways  of  Fiitrlaud.  The  design  and  constrnction  of  Railway 
curriaijes  and  wiiironf.  Railway  workin;^  expenses  and  tnhnlnr  frame  wap-ons 
Tests  uf  the  new  Baldwin  engiucs-New  Soutb  Wales  guverumeui  Kaiiways. 
Standard  designs  of  signalling  appliances.  Ballwajr  stnietnres.  Heavy  en* 
gine  for  the  Iron  Range  and  Huron  Bay  Bailway.  Adminiatration  report  on 
tbe  Railways  in  India  for  1691—98.  Express  passenger  engine,  London, 
Brighton  and  Sonth  ooast  Railway. 

Bnilwny  News. 

Ko.  im  bis  1902.  Vom  8a  Jnli  bis  IS.  Oktober  1898. 

(No.  1481:)  The  United  States  government  and  the  Canadian  Railways  and 
canals.  (No.  1493):  American  Railroad  Statistics  for  1891.  French  Railway.s 
in  1R91.  'Nn.  Mi>2  n.  1197:)  Rjiilway  J»ervants'  liours  of  labour.  (No.  H93:'' 
Home  Railways  in  the  i>ast  half-year.  (The  English  and  Welsh  lines). 
Hours  of  labour  on  Continental  Railways.  (No.  1495:J  Le.ssons  of  tbe  past 
half-year.  Tbe  metropolitan  Railway:  1868  to  1898.  (So.  1496:)  The  me- 
tropolitan Railway:  opening  of  the  extension  to  Aylesbnrg.  Bailway  acci' 
dents  in  1881:  passengers.  Indian  Railways  in  1881.  Tbe  locomotive  and 
its*  development.  The  Railway  delegates  at  St.  Petcrshurjjf.  (No.  1497:) 
Railway  accidents*:  servants.  (No.  1498:)  British  and  American  Railway 
statisticii.  Irinli  U^ht  KuilwayH.  Fuel  on  Indian  Eailway».  Joint  ownership 
of  Railways.  (No.  1501:)  Railway  servants  congress.  Brazilian  Railways. 
The  amalgamated  sodely  of  Railway  servants.  (No.  1608:)  Second-class 
trafttc  and  bow  to  retain  it.  Joint  ownership  of  Railways:  „The  widened 
lines."  Anstralian,  Victoria  and  New  Sonth  Wales  government  Railways. 
The  st^tr-  Hailroads  at  Bosnia  and  Henegovina.  Tbird-dass  passengers. 
Tbe  Foriuuaa  goveruuient  liaihvay. 

lUvinta  teoiologica  indostri*!.  Barcelona. 

Jnli  1892 

Reaistencio  de  materialea. 

Revue  gdndrale  de«  chendns  de  far.  Paris. 
No.  IL  September  1898. 

Note  snr  le  type  de  rail  (module  1891)  dea  ehemins  de  fer  de  T^tat  francaia. 
Les  cbaufterettes  h  an'rate  de  sotide  dn  chemiu  de  fer  du  Nord.  La  sup- 
pression rlrfinitivp  lie  la  voie  larsre  3iir  le  (Jre.it  ^^>^«^en1  Railway.  Bases 
•  niplnyees  it  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Uuthurd  pour  le  caicul  des 
punts  metaliiques. 
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Schwetzerisi'be  Baua^eitunL,^.  ZUricb. 
No.  13.   Vojn  '24.  Seiitemiter  1892. 

Die  gerichtlichen  Eutscheide  in  Sachen  der  Hunchensteiner  Brackenkau- 
strophe.  Verordaang,  betreffend  6«r«chiiuiig  nnd  Prttfong  der  «iMnMB 
Brileken-  and  DadikoiutniktioBeB  anf  den  sebweiMrieelieii  SiM&belmett. 

V«rordMnigebl«tt  dw  k.  k.  HanilelMiittlsteriwiui  filr  BiseabftluMa  ami  Scktf- 
fehrt.  Wiea. 
No.  m—.it,  Vom  6.  September  bii  SS.  Oktober  1688. 

(No.  101:)  Der  Ingeoienrrath  des  mssiscben  Kommanikationsministeriiims. 

•Nf>  102  Ki-^enbahnverkehr  ini  Monat  Jnii  1892.  No.  loi  nml  105:  Pie 
Eisenbahucn  Urofsbritauniens  in  1891.  (No.  110)  Kisenbahnzentralabreth- 
nungsbttreaa  in  Oesterreicb  im  Jahre  1891-  (No.  ill:;  (Jeber  die  Kntwick- 
lang  der  Eisenbehnen  in  luUen.  (No.  lU:)  BiienbehBTerkehr  im  Moiet 
Angnet  I89S.  (No.  llB:)  Die  Korbweidenknltnr  lings  der  tetoreiehisehen 
Eisenbahnen  mit  Ende  1^1.  (No.  ISI:)  Die  treaundisehe  Eiienbekn  nwiidien 
Bnenos  Ajrei  and  YalpAraieo. 

Vinrlallnlirenehrift  fttr  Yolks wirthschaft,  Politik  nnd  KnltorseeeUehtn.  Bertin. 

89.  .Tahrg^ang,  Yierter  Band,  1.  HUfte. 
Die  Schweiaer  Eisenbahnfirage. 

Ln  Toie  ferr^e.  Paris. 

No  612—621.  Vom  la  August  bi»  W-  Oktober  189S. 

(No.  512:^  I^ps  capitanx  fmn^aisi  et  les  chemins  ^trane'T"*.  I/exjiloitaUon  et 
la  police  (le»  (  lieinins  de  i'er.  {Ho.  514:}  Les  chemin^i  Hl<jerieQs.  Le  premier 
chemin  de  fer  de  montogncs  en  France.  (No  515:)  Notes  de  rojage. 
Racket  el  lee  6eonoBiiiinee.  Le  budget  dee  travanx  pnbliee,  Le  transport 
des  bestiauL  (No.  516i  617  nnd  6S10:)  L'ntilit^  dee  ckeauns  de  fer  d^intirtt 
IomI.  (No.  516:)  Les  demanded  en  d^taxes.  De  la  respen^iabilit^  dee 
compag"tiie««  de  chemins  de  fer  en  cas  d'avarie.  Les  accident«i  chemins 
de  fer.  NV>  517  ntid  .")->0:(  Le  M^tfopolitain.  (No.  518:)  Une  iiouvclle  for- 
mule  d'txpluitatiou.  Lta  erreurs  de  taxes.  La  clause  de  ^uongarauiie  °. 
D^taxee  et  trop  peryus.  La  grande  vitesse  des  trains.  (No.  510:)  Le  mehai 
des  cananx  do  Sad-Oaest.  Lee  dCtaxes  des  transports.  (No.  B90:)  La  rder> 
gani!>Ation  dii  controle.  (No.  520  nnd  521:^  Le  budget  des  chemins  de  fer 
de  I'Etat.  (No  521:)  Le  syst^me  de  bonehon.  La  sociit^  g€n6rale  des 
chemins  de  ter  (jconomiques. 

Volkewirthschftftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  452.    Vom  25  August  1892. 

Ueber  elektrische  Einenbahnen. 

2eit8chrift  des  Arehitekten*  and  iiigenienr-Yereins.  Hannover. 
JJeft  6.  1893. 

Der  Umbnu  de-;  l'.filiiili'>t>  Hremeii 

Zeitschrift  des  Ssterteirliiseheti  Ingeuieui-  nnd  Aichitekten-Yereina.  Wien. 
No  86 — 88.   Vom  2b.  Augui*t  bis  k;.  September  18^2. 

i^No.  35  nnd  37:)  Die  Damptma.'scbinen  auT  der  Landesansstelluug  zu  Prag. 
(No.  36:)  Ueber  die  Baa-  nnd  Betriebaverklltnine  der  BelleTille  StraTsea- 
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seilbalin  in  I'ari-  iiinl  die  NorflH'm^trafsenseilbahn  in  Ediubargh.  (No.  98:) 
Ueber  die  Lukomotiveu  uii^iercii  ErdbaUeH. 

Z«ita€hrift  fiir  BattWSMn.  Berlin. 
Heft  X-XTT 

Vurrit  litiingcii  fiir  die  ITutt  rh  iltuug  und  Priifuiiif  der  iienen  Weichselbrllcke 
bei  Dir-riiau.  Der  Viadakt  unU  die  PenoiienftafzQge  in  Weebawken  bei 
New-York. 

Z«it9c]irift  fui  Eiseiibahnen  oiMlDiwipfeehiflSblirt  der  totorreiehlMli-siigariaehea 

Munarcbio.  Wieii. 

No.  :JI-4:i.   Vom  21.  Aognst  bis  23.  Oktober  1892. 

No.  31  :^  Das  Laprrlmn^  nnd  die  Transportkettp.  (No.  35:>  Der  V.  intpr- 
natioDale  BinnenscliillalirtHkongrers.  Der  I'efHonen-  iimi  iiiitfii verkelir  «ler 
tfftterreichisch-uugariscben  Eiseubabneu  im  ersten  Semester  1H92.  (No.  30:) 
Eiektrische  Bahnen  fiir  den  Sehnetlverkehr.  Der  mniftniRch-norddentsehe 
EisenbahnTerband.  (No.  37— 40:"!  Die  EDtwieklnng  der  Landesbalinen  mter 
<leii  I.okalbahneii  in  Steienuark.  (No,  88:)  IV.  Inteniatioaaler  Eisenbalm- 
koiicfrefs.  (No.  39 :i  Entrlisclip  uiid  dentschc  EiHeiibnhiipolitik.  Der  oster- 
reichisch-niigarische  Eisenbalinverkelir  im  Monat  .luli  1892.  (No.  10  u.  41  :i 
Die  Beschliisse  der  Euqnete,  betreffeud  die  Fiirdemug  dcs  Lokalbabuwesjeuit 
in  Qaliiien.  (No.  430  Daa  prenfvisehe  Oeoets  fiber  Kleinbnlinen  nnd  Privat- 
anschliirababnen  vom  S6.  Jali  188ft.  (No.  43 :>  Die  Abliefenuig  der  Oftter. 
Der  Ssterreiehiflch-iingariaehe  Bisenbahnverkehr  im  Monat  Angfiut  189S. 

Zeitoduilt  fiir  Lokal-  nni  StnillMnlNthnweseii.  Wieabaden. 
Hefts.  ISftt. 

Ueber  die  bei  Babnen  anwendbaren  Bremien  nnit  besonderer  Rttekaicbtnabme 
anf  die  Sekandftreisenbabnen  nnd  Trambabnen.  (SeUnb.^  Die  Abblaions- 
und  Zabnradbabn  zwiscben  St.  Gallen  nnd  Gaiit.  Das  KrankenTernebemugs- 
gesets  Tom  lo.  April  I88i. 

ISijpuLXh  luKnexepcna  nyxeik  eooOiKcuis.  (Zeitscbrift  des  Ministerinma  der  Verkehra* 
Mtttalten.)  St.  Petenbnrg.  NicbUuntlicher  TbeiL 
Heft  April-Mid  189S. 

Die  3.  SItzuug  des  internationaleii  Eiseiibalinkon^^resscin  in  Paris  1BB9.  Das 
Railway  and  Clearintr  House  in  KiiL'-Iiiud.  Bestimmung  der  Selbstko^ton 
des  Eiseubabutrausports.  IMc  Furischntte  der  6cbuialspur  iu  ?erscbiedeneu 
Liindern. 

Zeitacbrift  fiir  Staats   und  Volkswirthsclmft.   WIeu  1882. 
No.  XXXVII 1,    Vom  18.  September  1892. 
Oesterreicbiscbe  Nordwestbabn. 

ZeitMlttift  fir  Transportweeea  nnd  Stralbenban.  Berlin. 
No.  M  bin  80.  Tom  2a  Angast  bia  20.  Okteber  1B99. 

{Noi  24--27:)  Die  Entwicklung  dur  elektrischen  Eisenbahnen.  (No.  24:)  Ueber 

Strafsenbahnrn  mit  S*>ilbotri('l».  fNo  26:)  Strar8enl)i>linsy-.tcm  der  Ford- 
Wasbbum  Storelectru  Comp.  ^No.  26,  27  u.  28:>  Zor  Spurweiteutrage  der 
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Sf^kuiifliirbalmen.  (No.  26:)  Ueber  Kalielbalinen,  die  |irivilpjrirte  ffkonoinis.  he 
JCisenbiilin,  System  Leinwatber.  (No.  27  u.  Ste:)  Der  Bau  von  Uutergrund- 
bahneu.  (No.  2d:  Die  elektrisicUe  Strafsenbahn  in  Halle  a.  S.  (No.  29r' 
ElektriDche  Straraenbahn  in  Bradford.  (No.  S9  il  80:)  Apponieller  Strafaea- 
eiaanbahn  mit  gemischtem  Systeme.  (No.  S9:)  Die  vollcswirtludiaftlidio  Be- 
(leutuug  der  Schnialspurbabneu.  (No.  30:)  Zur  Spurweitenfrafje  der  h't-kni. 
darbahncii.  iN".  80:  rcbcr  dio  Ran-  niul  Bt'triebsverhaltnirJ«e  der  Bellenlle- 
;Strari<eu8eilbati)t  in  I'uris  and  der  Northeru-StrafiieQseilbalm  in  £dittbiurgli. 
Salzburg's  VerkehrsHulagt;u 

Zeitnng  dea  Vereins  dentocher  ElaenbahnTerwaltunseB.  Borlin. 

No.  05—81  Vom  90.  Angnst  bii  96.  Oktober  180S. 

( Nu.  (]5  vnd  66:)  Protolcoll  der  in  Hamburg  am  S..  4.  und  5.  AV|piat  1802  ab 
^cbaltcneu  Vereiii-^rprfammlunfi.  iNo. »;?  )  Die  deutsche  Reicbspost  und  dip 
Kisenbabnei).  EinlVilirung-  der  Eiuheiuzeit  ia  I>enti5chl:ind  'No.  68:)  Inter- 
knntinentale  Eisenbahn  jswiscben  Nord-  and  Stidumerika.  (No.  6l>:)  Dir 
uordiunerikauiscbeu  Eiseubabnen  in  technisclier  Beziebung.  Ueber  die 
Erbahnng  dor  Tragfthigkeit  der  Gttterwageii.  (No.  70—74:)  Die  Eltca- 
babnen  Brasiliens.  (No.  71:}  Nocb  ein  Wort  ttber  den  LokomotiTbetrieb 
mit  mebrfachen  Mannscbafteu.  Wilbelm  Luxemburg  Eisenbalm  in  1691. 
(No. 7*2:)  Ein  zii'^ammeni^est'tztor  Kilomet*»rzonen-Stafteltarif  fxHr  den  Personeu- 
verkehr.  Der  liandei.siimt.sbc riclit  iiber  <li<'  Betriebsergebnisse  der  englischi,a 
Jiabueu  in  18!>1.  ^No.  Td:}  Die  Liuieuiiihrung  elektrlscber  StAdtbabnen. 
(No.  78  nnd  74:)  Die  Ottterbewegung  anf  den  SiaenbabBeB  ud  deft  Waaeer> 
Iftnfen  in  Riifaland  in  1890.  (No.  78,  76:)  Die  achnMUepnrigen  Lokalbabnea 
in  Ungarn.  (No.  74:)  Zur  Ansbilduug  der  hiiberen  Eisenbabnbetrieb^* 
beamten.  (No.  75:)  Die  sibirische  Eisenbabn.  (No.  76:)  Hi-  Betriebsergeb- 
nisi'e  der  8f  a.itlii  In u  Lokulbahnen  in  Bayern  ini  Jahre  18^1.  (No.  77:)  Dei 
elektrjs(  he  iM  frich  ;tnt  \  <>llbahnen.  No.  78:)  T>je  sftchsischen  Eisenbabneii 
im  Jab  re  ih'jl.  (Nu.  7^:)  Zur  Reorganisation  der  preuTsischen  Staat«ei«eD- 
babnvenraltnng  (No.  80-88:)  Ein  Rflekbliek  anf  die  EntwicUnng  dea  Eisen- 
bahnweiens.  (No.  88:)  Znr  Organiaation  des  Lolcalliahaweaeiia  in  Oetter- 
reicb.  (Nu.  84:)  Wagen  mit  grorscm  Ladegewicht.  Das  50jabrige  Jttbilium 
dea  Vereins  far  Eiaenbahnkunde.  Zwei  dentache  Eiaenbahn-Teteraae. 


VarlAf  vm  j«u«t  ayriifw,  a«rlb  M.  -  IlrMk      M.  a.  Hhmmw  MMte  a.W. 
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Verlagr  von  Fnu»  YfthloB  in  Beiiia,  W.,  Mohren»tr«8Be  18/14. 

Bof hn  ifit  cmoiilwen. 

Das  Gesetz  liber 

Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 

v<nn  86.  Jidi  18W, 

erlnulftrt  von  W.  Glelni.  (»ii«8j 
(Jeheliner  Obt>r-Hfipenuigt»raUi  u.  vortr.  Rath  im  MtniKt«riiiin  d.  offentl.  ArbeKco. 

Prete:  M.  M.       geb.  M.  8,—. 


FBr  das  D.  R.  P  'tSStt  den  Horrn  Omnge  Jail.  Oranji^vnie.  GummU, 

ffRotireiider  SchnagpiWiHi" 

werden  Lkenznehmer  oder  eln  Rlvfer  gtsueht. 
Gefl.  Anfrixon  srbeten  nn 

f'.  Kesselei* 
Patent-  und  TechiiischcA  Bnreftll 


In  J.  r.  Kern's  Yerln^  Max  Mfiller)  in  BresUrn  fst  erschienent 

Der  technische  Telegraphendienst 

Lehibuch  tiir 

Telegraphen-,  Post-  und  Eisenbahn-Beamte. 


Von  ().  Canter. 
Kais^rlicher  Po«trath. 

Mit  18S  in  den  Text  gedruckten  Holzschnittcn. 

Vierte  AnfiHge  1893.  Gebunden  Preis  6  Mark. 
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Roseiizweig  &  Baumaim,  KasseL 


Emaillirte  Schilder 

aus  SialillilMh  aovie  sonstige,  speeiell  fUr  fiiaenbabnbedarf  ^ignete 

Fabrikate,  wie 

•    Emailiirte  Signalscheiben, 
Bmallllrte  »lstanspfiiial€»e 

(MU  Hitst«r1nieb  nnd  Praliiliste  nuf  Verlmngen.  ■ 

Ei^eotilltteiiwerk  Tliale.  Actieu-Gesellsciiaft,  Me  a.  Han. 
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